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ABSTRAK 
Kebisingan merupakan salah satu masalah yang sering terjadi di Kota Makassar. 
Penelitian ini dilaksanakan di Jalan Veteran Utara kota Makassar, tepatnya di 
simpang empat Jl. Veteran Utara – Jl. Gunung Bawakaraeng, dan simpang empat 
Jl. Veteran Utara – Jl. Bandang. Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis 
tingkat kebisingan pada 2 titik pengamatan, memprediksi tingkat kebisingan 
dengan menggunakan metode CoRTN (Calculation of Road Traffic Noise), serta 
memvalidasi model prediksi metode CoRTN. Pengukuran tingkat kebisingan 
dilakukan selama 12 jam dari pukul 06.00 sampai dengan pukul 18.00 dengan 
pengambilan sampel selama 10 menit per jam menggunakan SLM tipe TM-103. 
Sedangkan untuk prediksi hasil kebisingan digunakan variabel data volume dan 
kecepatan kendaraan. Hasil tingkat kebisingan yang diperoleh berkisar 81 – 83 
dB, berada diatas baku mutu tingkat kebisingan berdasarkan KepMENLH No. 48 
Tahun 1996 yang hanya berkisar 55 – 75 dB untuk setiap kawasan. Hasil prediksi 
tingkat kebisingan dengan menggunakan metode CoRTN mencapai 79 - 81 dB. 
Adapun perbedaan selisih nilai hasil pengukuran kebisingan dan prediksi tingkat 
kebisingan menggunakan model CoRTN adalah 2,38 dB dan 2,54 dB untuk 
simpang I dan II pada tahun 2015 dan 2,73 dB dan 1,07 dB untuk simpang I dan II 
pada tahun 2016. Dari hasil penelitian ini perlu diadakan upaya pengendalian 
tingkat kebisingan dengan meredam kebisingan yang berasal dari sumbernya. 
 
Kata Kunci: Tingkat kebisingan, Simpang bersinyal, CoRTN, Validasi. 
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ANALYSIS OF NOISE LEVEL SIGNALIZED INTERSECTION IN JALAN 
VETERAN UTARA, MAKASSAR CITY 
 
ABSTRACT 
Noise is one of a problem that happened in Makassar. This research carried out 
in Jalan Veteran Utara Makassar city, right in signalized intersection of Jalan 
Veteran Utara – Jalan Gunung Bawakaraeng, and Jalan Veteran Utara – Jalan 
Bandang. This research aim to analyse noise rate in 2 point of observations, 
predict noise rate using CoRTN (Calculation of Road Traffic Noise) method and 
also to validate the prediction CoRTN method. The measurement of noise rate 
carried out for 12 hours from 6 a.m to 6 p.m with sampling every 10 minutes per 
hour using SLM type TM-103. Whereas to predict noise result used data variable 
of vehicles speed and volume. The noise result is around 81 - 83 dB, over the 
quality standards of noise rate from KepMENLH No. 48 Tahun 1996 which is 55 - 
75 dB for all areas. The prediction result of noise rate using CoRTN method 
attain 79 - 81 dB. The difference between value of the noise measurements and 
predictions using models CoRTN noise level was 2.38 dB and 2.54 dB for the 
intersection of I and II in 2015 and 2.73 dB and 1.07 dB for the intersection of I 
and II in 2016. From this research it is necessary to do anticipation to control the 
noise level by reducing noise from the source. 
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I.1 Latar Belakang 
 Kendaraan bermotor adalah salah satu alat yang paling dibutuhkan sebagai 
media transportasi dalam menunjang dan mendukung aktivitas sehari-hari baik 
yang digunakan secara pribadi maupun umum. Hal ini membuat kendaraan 
bermotor sebagai sarana transportasi yang paling dominan di perkotaan Indonesia 
ditandai dengan peningkatan penjualan produk di pasaran. 
Peningkatan kendaraaan bermotor tidak seimbang dengan  pembangunan 
atau pertumbuhan prasarana jalan baru dan jalan nasional. Kondisi ini terjadi di 
kota-kota besar di seluruh Indonesia termasuk kota Makassar yang memiliki luas 
areal 175,79 km
2
 dan menurut BPS Provinsi Sul-Sel pada tahun 2014 bahwa 
jumlah penduduk telah mencapai 1.429.242 jiwa dengan presentase pertumbuhan 
dari tahun sebelumnya sebesar 1,50%. Semakin bertambah jumlah penduduk 
maka kebutuhan akan kepemilikan kendaraan juga semakin pesat, dimana tingkat 
pertumbuhan kepemilikan kendaraan bermotor di Kota Makassar jumlahnya telah 
mencapai 1.252.378 kendaraan bermotor dengan presentase 9,9% (BPS Provinsi 
Sul-Sel, 2015), sedangkan pertumbuhan jalan hanya sebesar 1,28% di tahun 2014 
(BPS Kota Makassar, 2015). Hal ini tentunya menimbulkan masalah pada bidang 
transportasi dan lingkungan. 
Permasalahan yang ditimbulkan pada bidang transportasi bukan hanya 
masalah kemacetan tetapi juga masalah lingkungan seperti polusi udara dan polusi 
suara atau kebisingan. Kebisingan dapat didefinisikan sebagai suara yang tidak 
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dikehendaki dan mengganggu manusia. Sehingga seberapa kecil atau lembut suara 
yang terdengar, jika hal tersebut tidak diinginkan maka akan disebut kebisingan. 
Bising yang ditimbulkan bukan hanya karena bunyi knalpot kendaraan bermotor 
yang melintas tetapi juga dapat disebabkan oleh gesekan antara permukaan jalan 
dan ban kendaraan bahkan bunyi klakson kendaraan.  
Penelitian terdahulu menjelaskan bahwa tingkat kebisingan rata-rata di 
pinggir jalan di Kota Makassar mencapai 74 dB (Hustim dkk, 2011). Sebuah studi 
lain yang dilakukan pada simpang empat bersinyal yang ada pada Jalan Veteran 
Selatan melebihi 80 dB(A) (Ulfah Dwi Ningrum, 2016). Besarnya kebisingan ini 
telah melampaui standar lingkungan untuk kebisingan di Indonesia yaitu antara 55 
dB hingga 70 dB sesuai dengan kawasan peruntukkannya. 
Pada beberapa kasus kebisingan persimpangan di jalan – jalan utama, 
peristiwa adanya pengumpulan kendaraan yang bergerak pada satu simpang 
bersinyal dapat menghasilkan bunyi suara yang tidak diinginkan. Dari 
permasalahan tersebut peneliti tertarik untuk menganalisis tingkat kebisingan pada 
simpang bersinyal Jalan Jendral Veteran Utara yang merupakan salah satu jalan 
arteri. Tingkat kebisingan di daerah ini juga meningkat akibat besarnya jumlah 
sepeda motor dan angkutan umum yang melewati simpang tersebut. Selain itu, di 
sekitar simpang tersebut berdiri banyak bangunan yang difungsikan sebagai 
pertokoan. Berdasarkan uraian tersebut, maka penulis bermaksud untuk 
melakukan penelitian yang berjudul : “ANALISIS TINGKAT KEBISINGAN 
SIMPANG EMPAT BERSINYAL DI JALAN  VETERAN UTARA 
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MAKASSAR” sehingga diharapkan dengan adanya penelitian ini masalah 
kebisingan di simpang bersinyal dapat dikurangi. 
I.2  Rumusan Masalah 
 Berdasarkan latar belakang yang telah dipaparkan, maka pokok 
permasalahan pada penelitian ini dapat dirumuskan : 
1. Berapa besar tingkat kebisingan yang dihasilkan oleh lalu lintas di 
simpang empat bersinyal di Jalan Jendral Veteran Utara? 
2. Berapa besar prediksi tingkat kebisingan simpang empat bersinyal di Jalan 
Jendral Veteran Utara? 
3. Bagaimana validitas model prediksi kebisingan metode CoRTN 
(Calculation of Road Traffic Noise) pada simpang empat bersinyal Jalan 
Veteran Utara? 
I.3 Tujuan Penelitian 
 Untuk menjawab rumusan masalah penelitian diatas, maka penelitian ini 
bertujuan : 
1. Menganalisis tingkat kebisingan simpang empat bersinyal di Jalan Jendral 
Veteran Utara. 
2. Memprediksi tingkat kebisingan simpang empat bersinyal di Jalan Jendral 
Veteran Utara dengan Metode CoRTN (Calculation of Road Traffic 
Noise). 
3. Memvalidasi model prediksi kebisingan metode CORTN (Calculation of 




I.4 Batasan Penelitian 
 Untuk menghindari pembahasan yang meluas dari rumusan masalah maka 
penulis memberikan batasan masalah. Adapun batasan masalahnya meliputi : 
1. Lokasi penelitian dilakukan pada dua simpang bersinyal di jalan 
Jendral Veteran Utara. 
2. Kebisingan yang dianalisis berasal dari kendaraan (sepeda motor, 
kendaraan ringan dan kendaraan berat) yang melalui simpang bersinyal 
di jalan Jendral Veteran Utara. 
3. Pengambilan data dilakukan selama 2 hari kerja dengan waktu 
pengukuran di lapangan selama 10 menit per jam selama 12 jam. 
4. Pengukuran tidak dilakukan pada malam hari. 
5. Data yang digunakan merupakan data primer yang didapat dari hasil 
pengukuran langsung di lapangan. 
6. Pengukuran tidak mempertimbangkan faktor meteorologi berupa 
kecepatan angin dan arah angin. 
7. Metode prediksi yang digunakan adalah metode Calculation of Road 
Traffic Noise (CoRTN). 
I.5 Manfaat Penelitian 
 Manfaat penelitian yang diperoleh dari penelitian ini adalah: 
1. Manfaat Ilmiah 





2. Manfaat Institusi 
Sebagai sumber informasi bagi instansi terkait dalam mengembangkan 
pencegahan dan penanggulangan dampak akibat kebisingan 
transportasi. 
3. Manfaat Peneliti 
Sebagai media dalam memperkaya wawasan dan mengembangkan 
ilmu pengetahuan. 
4. Manfaat Bagi Masyarakat 
Hasil penelitian ini dapat memberikan informasi mengenai tingkat 
kebisingan yang terjadi pada Jalan Veteran Utara sehingga masyarakat 
dapat mengantisipasi peningkatan kebisingan. 
 
I.6 Sistematika Penulisan 
 Untuk memberikan gambaran mengenai keseluruhan isi penulisan tugas 
akhir ini, maka susunan bab yang merupakan pokok uraian masalah penelitian 
disusun secara sistematika dalam 5 (lima) bab, yaitu: 
Bab I Pendahuluan 
Bab ini menjelaskan mengenai latar belakang, identifikasi permasalahan 
objek tugas akhir, maksud dan tujuan, batasan masalah, dan bagaimana 
sistematika penulisannya. 
Bab II Tinjauan Pustaka 
Menguraikan teori-teori yang mendukung pencapaian tujuan penelitian 
dan teori yang mendukung penemuan jawaban dari rumusan masalah. 
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Bab III Metodologi Penelitian 
Menguraikan secara rinci tentang kondisi dan waktu penelitian, variasi , 
alat ukur, teknik analisis, karangka pikir dan data-data yang mendukung. 
Bab IV Hasil dan Pembahasan 
Menguraikan hasil dan pembahasan dari penelitian yang terdiri dari 
pembahasan tingkat kebisingan dan prediksi kebisingan. 
Bab V Penutup 
Dalam bab ini berisi hasil data analisis yang telah dilakukan pada bab 
sebelumnya yang merupakan kesimpulan dari hasil analisis data yang telah 
dilakukan. Selain itu pula terdapat saran atau rekomendasi yang akan 


















 Bunyi merupakan gelombang zat yang sampai ke telinga manusia. Perlu 
diketahui bahwa bunyi serupa dengan suara. Dalam bahasa Inggris bunyi disebut 
sound, sedangkan suara disebut voice. Dari sudut bahasa, bunyi tidak sama 
dengan suara oleh karena bunyi merupakan getaran yang dihasilkan oleh benda 
mati sedangkan suara merupakan getaran (bunyi) yang keluar dari mulut atau 
yang dihasilkan oleh makhluk hidup. Namun dari sudut fisika, bunyi maupun 
suara keduanya sama, karena keduanya sama-sama merupakan getaran. (Haryono 
Setiyo Huboyo, 2008) 
Gelombang bunyi terdiri dari molekul-molekul udara yang bergetar maju 
mundur. Tiap saat, molekul-molekul itu berdesakan di beberapa tempat, sehingga 
menghasilkan wilayah tekanan tinggi, tapi di tempat lain merenggang, sehingga 
menghasilkan wilayah tekanan rendah. Gelombang bertekanan tinggi dan rendah 
secara bergantian bergerak di udara, menyebar dari sumber bunyi. Gelombang 
bunyi ini menghantarkan bunyi ke telinga manusia. Gelombang bunyi adalah 
gelombang longitudinal. (Haryono Setiyo Huboyo, 2008) 
II.2 Kebisingan  
II.2.1 Pengertian Kebisingan 
Kebisingan adalah bunyi yang dapat mengganggu pendengaran manusia. 
Salter (1976) menyatakan jumlah sumber bunyi bertambah secara teratur di 
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lingkungan sekitar, dan ketika bunyi menjadi tidak diinginkan maka bunyi ini 
disebut kebisingan. (Salter, 1976) 
Berdasarkan SK Menteri Negara Lingkungan Hidup No: Kep.Men-
48/MEN.LH/11/1996, kebisingan adalah bunyi yang tidak diinginkan dari suatu 
usaha atau kegiatan dalam tingkat dan waktu tertentu yang dapat menimbulkan 
gangguan kesehatan manusia dan kenyamanan lingkungan, termasuk ternak, 
satwa, dan sistem alam. Tingkat intensitas bunyi dinyatakan dalam satuan bel atau 
decibel (dB). 
Kebisingan lalu lintas berasal dari suara yang dihasilkan dari kendaraan 
bermotor, terutama dari mesin kendaraan, knalpot, serta akibat interaksi antara 
roda dengan jalan. Kendaraan berat (truk, bus) dan mobil penumpang merupakan 
sumber kebisingan utama di jalan raya. Secara garis besar strategi pengendalian 
bising dibagi menjadi tiga elemen yaitu pengendalian terhadap sumber bising, 
pengendalian terhadap jalur bising dan pengendalian terhadap penerima bising. 
(Susanti, 2010) 
II.2.2 Jenis-Jenis Kebisingan 
Menurut Keputusan Menteri Lingkungan Hidup No. 48 Tahun 1996, 
terdapat 3 jenis kebisingan lingkungan, yaitu : 
a. Kebisingan spesifik, yakni kebisingan diantara jumlah kebisingan yang 
dapat dengan jelas dibedakan untuk alasan-alasan akustik, sumber 
kebisingan yang dapat diidentifikasi. 
9 
 
b. Kebisingan residual, kebisingan yang tertinggal sesudah penghapusan 
seluruh kebisingan spesifik dari jumlah kebisingan di suatu tempat 
tertentu dalam suatu waktu tertentu. 
c. Kebisingan latar belakang, semua kebisingan lainnya ketika 
memusatkan perhatian pada suatu kebisingan tertentu. 
Menurut Wardhana (2001), kebisingan dibagi menjadi tiga macam yaitu : 
1. Kebisingan impulsif, yaitu kebisingan yang datangnya tidak secara terus-
menerus akan tetapi sepotong-sepotong. 
2. Kebisingan kontinyu, yaitu kebisingan yang datang terus-menerus dalam 
waktu yang cukup lama. 
3. Kebisingan semi kontinyu, yaitu kebisingan kontinyu yang hanya sekejap, 
kemudian hilang dan mungkin akan datang lagi. 
Berdasarkan pengaruhnya terhadap manusia, kebisingan dibagi atas 
(Wardhana, 2001 dalam Prawira Adi Putra, 2011) : 
1. Kebisingan yang mengganggu (irritating noise), Intensitas kebisingan ini 
tidak terlalu keras tetapi terasa cukup mengganggu kenyamanan manusia, 
misalnya mendengkur. 
2. Kebisingan yang menutupi (masking noise). Kebisingan ini menutupi 
pendengaran yang jelas. Secara tidak langsung bunyi ini akan 
mempengaruhi kesehatan dan keselamatan pekerja, karena teriakan isyarat 
atau tanda bahaya tenggelam dalam kebisingan dari sumber lain. 
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3. Bising yang merusak (damaging/injurious noise), kebisingan ini memiliki 
intensitas bunyi yang melampaui ambang batas normal dan menurunkan 
fungsi pendengaran serta merusak pendengaran. 
II.2.3 Baku Mutu Tingkat Kebisingan 
Baku mutu kebisingan adalah batas maksimal tingkat Baku mutu 
kebisingan yang diperbolehkan dibuang ke lingkungan dari usaha atau kegiatan 
sehingga tidak menimbulkan gangguan kesehatan manusia dan kenyamanan 
lingkungan (Kep.Men LH No.48 Tahun 1996). Tingkat kebisingan adalah ukuran 
energi bunyi yang dinyatakan dalam satuan Decibel disingkat dB. Decibel adalah 
ukuran energi bunyi atau kuantitas yang dipergunakan sebagai unit-unit tingkat 
tekanan suara berbobot A. Berdasarkan Keputusan Menteri Negara Lingkungan 
Hidup Nomor KEP.48/MENLH/11/1996, tanggal 25 Nopember 1996 tentang 
baku tingkat kebisingan Peruntukan Kawasan atau Lingkungan Kegiatan dapat 
dilihat pada Tabel 2.1 berikut. 






1 Perumahan dan pemukiman 55 
2 Perdagangan dan Jasa 70 
3 Perkantoran dan Perdagangan 65 
4 Ruang Terbuka Hijau 50 
5 Industri 70 
6 Bandar Udara 75 
7 Pemerintahan dan Fasilitas Umum 60 
8 Rekreasi 70 
9 Rumah Sakit atau sejenisnya 55 
10 Sekolah atau sejenisnya 55 
11 Tempat ibadah atau sejenisnya 55 
           Sumber : KepmenLH No 48 tahun 1996 
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II.2.4 Zona Kebisingan 
Peraturan menteri kesehatan No. 718 tahun 1987 dalam Setiawan (2010) 
tentang kebisingan pada kesehatan dibagi menjadi empat zona wilayah yaitu: 
1. Zona A merupakan zona tempat penelitian, rumah sakit, tempat 
perawatan kesehatan atau sosial. Tingkat kebisingan yang dianjurkan 
berkisar 35-45 dB. 
2. Zona B merupakan zona untuk perumahan, tempat pendidikan, dan 
rekreasi. Intensitas  kebisingannya antara 45-55 dB. 
3. Zona C antara lain zona untuk kegiatan perkantoran, perdagangan, 
pasar. Dengan kebisingan sekitar 50-60 dB. 
4. Zona D untuk lingkungan industri, pabrik, stasiun kereta api dan 
terminal bus. Tingkat kebisingan berkisar 60-70 dB. 
II.2.5 Metode Pengukuran Tingkat Kebisingan 
1. Pengukuran Dengan Cara Sederhana 
Pengukuran dengan cara ini menggunakan Sound Level Meter selama 
10 menit pembacaan setiap 5 detik yang akan menghasilkan tingkat 
kebisingan dalam satuan desibel (dB). 
2. Pengukuran dengan Cara Langsung 
Yaitu pengukuran yang dilakukan dengan menggunakan sebuah 
integrating Sound Level Meter yang memiliki fasilitas pengukuran 
LTM5, yaitu Leq dengan intensitas pengukuran selama 10 menit 
pembacaan setiap 5 detik. 
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Selain itu, pengukuran polusi suara terhadap kebisingan yang ditimbulkan 
oleh alat-alat yang digunakan di tempat kerja dapat dilakukan langsung dilokasi 
pekerjaan dengan cara berikut ini : 
a. Pengukuran dengan peta kontur 
Dengan menggambarkan kondisi kebisingan pada kertas berskala, 
selanjutnya pengukuran dengan cara ini menggunakan kode 
pewarnaan sebagai petunjuk tingkat kebisingan. 
 Kebisingan < 85 dB digambarkan dengan warna hijau 
 Kebisingan > 90 dB digambarkan dengan warna orange 
 Kebisingan antara 85-90 dB digambarkan dengan warna kuning 
b. Pengukuran dengan Grid 
Terlebih dahulu membuat contoh data kebisingan pada suatu wilayah 
yang ingin kita ketahui, selanjutnya membuat titik-titik sampel dengan 
interval yang sama pada semua lokasi. Pada akhirnya akan terbentuk 
kotak-kotak yang memiliki besar yang sama, yang nantinya akan 
diberi tanda dengan baris dan kolom agar lebih mudah 
mengidentifikasinya. 
c. Pengukuran dengan titik sampling  
Pengukuran ini dilakukan hanya pada beberapa tempat yang dianggap 
tingkat kebisingannya melebihi nilai ambang batas (NAB). 
Sebelumnya tentukan terlebih dahulu pada ketinggian berapa dan 
jarak berapa jauh dari sumber kebisingan dan letak dari alat mikrofon, 
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agar intensitas bunyi atau kebisingan dapat terbaca langsung pada 
layar alat. 
II.2.6 Penentuan Tingkat Kebisingan 
Perhitungan tingkat kebisingan langsung dengan menggunakan SLM yang 
kemudian diolah sesuai sehingga mendapatkan Leqday yaitu nilai tingkat 
kebisingan. Pengolahan data kebisingan yang diperoleh SLM dilakukan dengan 
distribusi non sampling. 
Distribusi mean sampling yang terdistribusi normal untuk nilai n 
berapapun (tidak tergantung ukuran sampel). Sementara itu dari suatu populasi 
yang tidak terdistribusi normal, tapi jika ukuran sampel cukup besar (n > 30), 
distribusi mean sampling akan mendekati suatu  distribusi normal (Gaussian) 
apapun bentuk asli distribusi populasinya. Pernyataan ini dikenal dengan teorema 
limit pusat (central limit theorem) (Harinaldi, 2005). 
Eror standard adalah tingkat ketidaksesuaian antara data statistik yang 
diolah dengan kenyataan lapangan. Semakin rendah nilai eror maka semakin 
tinggi akurasi data statistik tersebut. Sehingga eror yang rendah dapat menjadi 
jaminan bagi pihak peneliti untuk mempertanggung jawabkan hasil penelitiannya 
secara ilmiah. 
Pada penelitian ini perhitungan kebisingan dapat dianalisis dengan 
distribusi frekuensi. Adapun komponen pada distribusi frekuensi yaitu : 
1. Range  
Range (r) adalah jangkauan data yang diperoleh untuk membatasi data-




2. Interval Kelas 
Interval kelas adalah interval yang diberikan untuk menetapkan kelas-
kelas dalam distribusi, Banyaknya interval kelas dapat di analisis dengan 
menggunakan persamaan (2.2). 
…………………..………………………….………………..(2.2) 
Dimana : 
i = interval kelas; k = kelas; r = range 
3. Kelas 
Menentukan banyaknya jumlah kelas dalam suatu distribusi data dapat 
ditentukan dengan menggunakan persamaan (2.3). 
 ……………………………………….….(2.3) 
Dimana : 
k = banyaknya kelas; n = jumlah data 
4. Nilai Tengah Kelas 
Nilai tengah kelas adalah nilai yang terdapat di tengah interval kelas. 
Nilai tengah dapat dianalisis dengan menggunakan persamaan (2.4) 
            ……………………………………………………….(2.4) 
Dimana : 
BB = batas bawah kelas;   BA = batas atas kelas 
 
k = 1 + 3,3 log (n) 
 




Dalam statistik, “frekuensi” mengandung pengertian : angka (bilangan) 
yang menunjukkan seberapa kali suatu variable (yang diambangkan 
dengan angka-angka itu) berulang dalam deretan angka tersebut; atau 
berapa kalikah suatu variable (yang dilambangkan dengan angka itu) 
muncul dalam deretan angka tersebut. 
6. Tingkat Kebisingan dalam Angka Penunjuk  
Pengukuran dengan sistem angka penunjuk yang paling banyak 
digunakan adalah angka penunjuk ekuivalen (equivalent index (Leq)). 
Angka penunjuk ekuivalen (Leq)  adalah tingkat kebisingan yang berubah-
ubah (fluktuatif) yang diukur selama waktu tertentu, yang besarnya setara 
dengan tingkat kebisingan tunak (steady) yang diukur pada selang waktu 
yang sama. Sistem angka penunjuk yang dipakai adalah angka penunjuk 
presentase. Sistem pengukuran ini menghasilkan angka tunggal yang 
menunjukkan presentase tertentu dari tingkat kebisingan yang muncul 
selama waktu tersebut. Presentase yang mewakili tingkat kebisingan 
minoritas adalah kebisingan yang muncul 10% dari keseluruhan data (L90) 
dan tingkat kebisingan mayoritas yang muncul 99% dari data pengukuran 
(L1). Presentase tengah (L50) umumnya identik dengan kebisingan rata-rata 
selama periode pengukuran. L90 disebut kebisingan buangan atau sisa L1 
adalah tingkat kebisingan yang umumnya menimbulkan gangguan. Khusus 
untuk dijalan raya,  L90 akan menunjukkan tingkat kebisingan latar 
belakang dari L1 menunjukkan perkiraan tingkat kebisingan maksimum. 
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Sehingga L1 adalah sistem pengukuran angka penunjuk yang harus benar-
benar diperhatikan. L1 dan Leq dijadikan acuan untuk dibandingkan dengan 
bakuan yang berlaku, sementara L90 dapat diabaikan karena umumnya 
selisih jauh dengan bakuan.  
Perhitungan angka penunjuk presentase manual dilakukan dengan 
membuat histogram seperti pada Gambar 2.1 dan Gambar 2.2 dengan mengambil 
contoh bahwa selama pengukuran diperoleh 600 buah data. Setelah diurutkan dan 
dihitung jumlah masing-masing tingkat kebisingan yang muncul, maka terbentuk 
batang-batang histogram. Bila diteliti kembali, maka keseluruhan luas area 
dibawah histogram adalah : 




Gambar 2.2 Contoh Histogram untuk pengukuran kebisingan dengan SLM 
 
 Dengan menggunakan SLM sederhana yang menyebabkan pemakai harus 
menghitung secara manual angka penunjuk presentasenya, tentu tidak mudah 
untuk menghitung angka penunjuk ekuivalennya. Namun demikian untuk 
kebisingan dari kendaraan bermotor, angka penunjuk ekuivalennya dapat dihitung 
menggunakan persamaan : 
     ….........................................................(2.5) 
  
Dimana : 
 Leq = tingkat kebisingan ekuivalen 
 L50 = angka penunjuk kebisingan 50% 
 L1   = angka penunjuk 1 % 
II.3 Model Calculation of Road Traffic Noise (CoRTN) 
Model CoRTN merupakan model prediksi dan evaluasi tingkat kebisingan 
akibat lalu lintas yang dinyatakan dalam L10 atau Leq. Model CoRTN dapat 
digunakan di jalan perkotaan dan antara kota. Dalam perhitungannya, model ini 
Leq = L50 + 0,43 (L1-L50) 
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telah mempertimbangkan beberapa faktor berpengaruh seperti volume dan 
komposisi kendaraan, kecepatan, gradient, jenis perkerasan, jenis permukaan 
tanah, jarak horizontal dan vertikal, kondisi lingkungan jalan dan kehadiran 
bangunan atau dinding penghalang kebisingan. 
Prosedur perhitungan dibagi kedalam bentuk persamaan matematis dan 
grafik dan perhitungan dapat dipakai selama jarak dari sisi jalan tidak lebih dari 
300 meter dan kecepatan angin dibawah 2 m/dt. 
1. Kriteria–kriteria Variabel Berpengaruh 
Kriteria–kriteria variabel berpengaruh dalam menggunakan CoRTN adalah : 
- Rentang kecepatan rata-rata kendaraan yang dapat digunakan sebagai faktor 
koreksi adalah 20 km/jam sampai 300 km/jam 
- Volume lalu lintas diukur dalam waktu 1 jam atau 18 jam 
- Presenatse kendaraan berat berkisar antara 0% sampai 100% 
- Geometrik jalan, dengan memperhatikan lebar jalan, panjang segmen, dan 
superelevansi jalan. 
- Gradien jalan yang digunakan sebagai faktor koreksi berkisar antara 0% 
sampai 15%. 
- Jenis permukaan jalan dikelompokkan kedalam chip seal, beton semen portlan, 
beton aspal gradasi padat, dan beton aspal gradasi terbuka. 
- Efek pemantulan dikelompokkan dalam lapangan terbuka, 1 meter didepan 
gedung, dan dikiri kanan sepanjang jalan terdapat dinding menerus. 
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- Bangunan peredam bising, dengan memperhatikan tinggi bangunan peredam 
bising, jarak bangunan peredam dari tepi jalan terdekat, dan bahan bangunan 
peredam terbuat dari bahan yang solid/kedap suara. 
- Sudut pandang, dengan memperhatikan homogenitas lingkungan sekitar. 
2. Tahap Perhitungan 
- Tahap 1 
Tahap pembagian ruas jalan ke dalam segmen-segmen. Tahap ini bisa 
merupakan tahap awal dalam melakukan prediksi kebisingan apabila kondisi 
lingkungan dan geometric jalan berubah/tidak homogen dan menghendaki hasil 
yang akurat dan teliti. Jika tidak, maka dapat dilanjutkan pada tahap ke-2. 
 
Gambar 2.3 Pembagian segmen di persimpangan 
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Setelah dibagi dalam beberapa segmen maka garis sumber efektif untuk 
persimpangan lengan W dan lengan E di perpanjang atau untuk persimpangan 
lengan W dan lengan E diperpanjang atau diteruskan hingga memotong garis 
sumber N-S pada titik A dan B secara berurutan. Setiap lengan persimpangan 
dianggap sebagai segmen yang terpisah, dengan ketentuan bahwa titik A 
ditentukan sebagai batas antara segmen W, S dan E sementara B dianggap sebagai 
batas untuk segmen N, sebagaimana diilustrasikan pada gambar 2.3. Tujuan untuk 
membagi simpang dalam beberapa segmen adalah untuk mengetahui jarak dari 
sumber penerima ke masing – masing segmen, mengetahui berapa derajat sudut 
pandang masing – masing segmen ke sumber penerima dan berapa derajat sudut 
dari pojok gedung masing – masing segmen yang berada pada depan sumber 
penerima. 
- Tahap 2 
Tahap perhitungan tingkat bising dasar/tingkat bising di sumber diasumsikan 
bahwa pada segmen atau ruas jalan tersebut volume kendaraan, kecepatan rata-
rata kendaraan (v) = 75 km/jam, presentase kendaraan berat (p) = 0%, jarak titik 
penerima 10 meter dan gradient jalan (G) = 0%. Data yang diperlukan dalam 
tahap ini adalah data volume lalu lintas 1 jam atau 18 jam sesuai dengan tingkat 
bising prediksi yang dikehendaki L10 1 jam atau 18 jam. Berikut persamaan yang 
digunakan untuk tahap perhitungan bising dasar. 
 Volume Lalu Lintas selama jam/hari (Q) 
    . ...............................................................................................(2.6) 
 




Q = Volume lalu lintas 
 Kecepatan Lalu Lintas (km/jam) 
......................................................................................(2.7) 
Dimana : 
V = kecepatan kendaraan gabungan 
p = presentase kendaraan berat 
 Kendaraan Berat (p%) 
o .......................................................................................(2.8) 
 Kecepatan Kendaraan Gabungan 
 ............................................................................(2.9) 
Dimana : 
Vrmc : Kecapatan rata-rata sepeda motor 
Vrlv : Kecapatan rata-rata light vehicle 
Vrhv : Kecapatan rata-rata heavy vehicle 
nmc : Jumlah sepeda motor 
nlv : Jumlah light vehicle 
nhv : Jumlah heavy vehicle 
- Tahap 3 
Tahap koreksi dimana hasil perhitungan pada tahap 2 dikoreksi dengan 
beberapa faktor seperti koreksi jarak horizontal, gradient jalan, jenis permukaan 
jalan, propagasi akibat jarak, adanya dinding/ bangunan peredam/penghalang, 
efek pemantulan, dan sudut pandang. Data yang dibutuhkan untuk tahap ini 
Koreksi = 33log10 (V+40+500/V) + 10log10 (1,5.p/V) –68,8 dB (A) 
p% = jumlah kendaraan berat persegmen/total kendaraan berat x 100 




disesuaikan dengan faktor koreksinya. Berikut persamaan yang digunakan untuk 
tahap koreksi perambatan. 
 Koreksi Jarak Horizontal 
 ...................................................................(2.10) 
Dimana d’ dapat diketahui menggunakan persamaan (2.11) 
d’ = ((d + 3.5)2 + h2 )0,5…………………………………………..…(2.11) 
Keterangan : 
d’ = Jarak signfikan terdekat 
d  = Jarak sumber ke penerima 
h  = Tinggi relativ ke sumber 
 Koreksi Akibat Pantulan dari Gedung Depan : 
 .........................................................................(2.12) 
Dimana : 
Ɵ’ = Sudut pantul 
Ɵ = Sudut pandang 
 Koreksi Akibat Sudut Pandang : 
 .........................................................................(2.13) 
Dimana : 
Ɵ = Sudut pandang 
- Tahap 4 
Berdasarkan data yang telah diolah sampai pada tahap 3, segmen yang 
memiliki kontribusi memiliki tingkat kebisingan yang paling besar dijadikan 
patokan dalam perhitungan tingkat kebisingan gabungan. Pada perhitungan kali 
Koreksi = -10log10 (d’/13,5) 
Koreksi = 1,5 (Ɵ’ / Ɵ) dB (A) 
Koreksi = 10log10 (Ɵ/180) 
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ini, kita akan menggunakan gambar grafik sebagai acuan untuk menentukan besar 
kebisingan. 
 
Gambar 2.4 Grafik yang digunakan untuk mengukur tingkat kebisingan   
berdasarkan sumbu X dan Y 
Tahap penggabungan tingkat bising prediksi merupakan tahap akhir 
perhitungan, dimana tingkat bising yang diperoleh dari masing-masing segmen 
digabung menjadi satu untuk menghasilkan  tingkat bising prediksi akhir. Tingkat 
kebisingan gabungan dapat dihitung dengan persamaan (2.14) 
 ........................................................................(2.14) 
 
II.4 Simpang Bersinyal 
II.4.1 Definisi Simpang 
Persimpangan merupakan bagian yang tidak terpisahkan dari semua sistem 
jalan. Ketika berkendaran di dalam kota, orang dapat melihat bahwa kebanyakan 
jalan di daerah perkotaan biasanya memiliki persimpangan, dimana pengemudi 
dapat memutuskan untuk jalan terus atau membelok dan pindah jalan. Sehingga 
pengertian simpang menurut Departemen Pendidikan dan Kebudayaan dalam 




kamus besar Bahasa Indonesia(1995) adalah tempat berbelok atau bercabang dari 
yang lurus. 
Menurut Hobbs (1995), persimpangan jalan merupakan simpul transportasi 
yang terbentuk dari beberapa pendekat dimana arus kendaraan dari beberapa 
pendekat tersebut bertemu dan memencar meninggalkan persimpangan. Menurut 
Abubakar, dkk., (1995), persimpangan adalah simpul pada jaringan jalan dimana 
jalan-jalan bertemu dan lintasan kendaraan berpotongan. Lalu lintas pada masing-
masing kaki persimpangan menggunakan ruang jalan pada persimpangan secara 
bersama-sama dengan lalu lintas lainnya. 
Simpang adalah suatu area kritis pada suatu jalan raya yang merupakan 
titik konflik dan tempat kemacetan karena bertemunya dua ruas jalan atau lebih 
(Pignataro, 1973). Karena merupakan tempat terjadinya konflik dan kemacetan 
maka hampir semua simpang terutama di perkotaan membutuhkan pengaturan. 
Tujuan pengaturan simpang adalah : 
1. Untuk mengurangi kecelakaan. 
Simpang merupakan sumber konflik bagi pergerakan lalu lintas sebab 
merupakan bertemunya beberapa pergerakan kendaraan dari berbagai arah 
menuju suatu area yang sama yaitu ruang di tengah simpang. Dapat 
digambarkan sebagai suatu kondisi “ Bottleneck” dimana arus dari kaki 
simpang merupakan bagian “upstream” dan area di tengah simpang 
sebagai “downstream”. Kondisi ini tidak menjadi masalah jika arus dari 
bagian pendekat tidak datang bersamaan. Namun kenyataannya sulit 
dijumpai pada persimpangan di perkotaan pada kenyataannya arus datang 
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pada saat bersamaan sehingga rawan terjadi kecelakaan atau konflik antar 
kendaraan. Konflik kendaraan pada simpang terjadi karena : 
a. Gerak saling memotong (crossing) 
b. Gerak menggabung (converging) 
c. Gerak memisah (diverging) 
2. Untuk meningkatkan kapasitas. 
Karena terjadi konflik maka kapasitas simpang menjadi berkurang dan 
jauh lebih kecil dibandingkan dengan kapasitas pada pendekat. Diharapkan 
dengan adanya pengaturan maka konflik bisa dikurangi dan akibatnya 
kapasitas meningkat. 
3. Meminimumkan tundaan 
Pada suatu simpang yang terdiri dari dua macam arus pendekat yakni 
bagian utama (major) dan minor maka biasanya arus dari arah bagian 
utama merupakan arus menerus dengan kecepatan yang tinggi. Jika tanpa 
pengaturan maka arus yang datang dari arah minor akan sulit menyela 
terutama jika arus dari arah major cukup tinggi. Dengan demikian maka 
arus dari arah minor akan mengalami tundaan yang besar. 
Sistem lalu lintas berfungsi untuk meningkatkan kualitas dan efisiensi 
pergerakan lalu lintas. Hal itu dapat ditempuh dengan melakukan koordinasi 
lampu lalu lintas pada semua pertemuan jalan. Koordinasi lampu akan 
menghasilkan sistem pengaturan yang optimal dengan mengatur jumlah fase, 
interval, dan waktu hijau tiap fase. Yang dipakai sebagai jarak optimal adalah 
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jarak tempuh, kecepatan perjalanan, biaya kelambatan dan biaya berhenti. Selain 
itu diharapkan polusi dan kebisingan lalu lintas menjadi minimal. 
II.5 Paired Samples T Test 
Analisis paired-samples t test merupakan prosedur yang digunakan untuk 
membandingkan rata-rata dua variabel dalam satu grup. Artinya, analisis ini 
berguna untuk melakukan pengujian terhadap dua sampel yang berhubungan atau 
dua sampel berpasangan. (Eliza, 2009) 
Salah satu desain bersifat percobaan yang paling umum adalah “prepost” 
desain. Suatu studi tentang hal tersebut seringkali terdiri atas dua pengukuran 
dengan subjek yang sama, satu sebelum dan satu setelah pengenalan tentang suatu 
penanganan atau suatu stimulus. Ide atau gagasan analisis ini sederhana. Jika 
perawatan tidak punya efek, rata-rata perbedaan antara pengukuran yang memadai 
sama dengan 0 dan hipotesis 0 terjaga. Di sisi lain, jika perawatan yang dilakukan 
mempunyai suatu efek (tidak diharapkan atau yang diharapkan), rata-rata 
perbedaan bukanlah 0 dan hipotesis 0 ditolak. 
Prosedur paired-samples uji t digunakan untuk menguji bahwa tidak ada 
perbedaan antara dua variabel. Data boleh terdiri atas dua pengukuran dengan 
subjek yang sama atau satu pengukuran dengan beberapa subjek. Berikut rumus 
paired-samples t test (Marhendro, 2012) : 
thit  =         ƩD (2.15) 
        
 Dimana : D : Selisih nilai kelompok 1 dan kelompok 2 





III.1 Kerangka Penelitian  








































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































III.2 Rancangan Penelitian 
Penelitian yang dilakukan merupakan jenis penelitian kuantitatif. Data 
yang diperlukan untuk analisis penelitian dapat diperoleh secara langsung. Data 
yang diperoleh secara langsung melalui pengukuran yaitu data kondisi 
lingkungan, geometric simpang jalan, volume lalu lintas, kecepatan dan 
kebisingan kendaraan. 
Penelitian ini menghasilkan data kebisingan lalu lintas persimpangan di 
Kota Makassar untuk saat ini, yang diperoleh melalui survey kebisingan 
menggunakan sound level meter (SLM).  
III.3 Lokasi dan Waktu Penelitian 
Persiapan penelitian meliputi persiapan alat, pemilihan lokasi penelitian, 
dan penentuan waktu penelitian. 
III.3.1 Lokasi Penelitian 
Penelitian ini dilakukan di 2 simpang empat bersinyal jalan Veteran Utara, 
yaitu simpang Jl. Veteran Utara – Jl. G. Bawakaraeng dan Simpang Jl. Veteran 
Utara – Jl. Bandang. 














Gambar 3.2 Lokasi Simpang Empat Bersinyal Jl. Veteran Utara – Jl. G. 
Bawakaraeng (Simpang I) 
2. Simpang II di persimpangan bersinyal antara Jalan Veteran Utara dan Jalan 
Bandang. 
 





III.3.2 Waktu Penelitian 
Waktu Penelitian dilakukan selama 2 hari, yaitu pada tanggal 5-6 
November 2015 selama 12 jam/hari dimulai pukul 06.00 sampai dengan 18.00 
WITA untuk setiap titik. Dimana simpang I (Jalan Veteran Utara dan Jalan G. 
Bawakaraeng) dilakukan pada hari pertama dan simpang II (Jalan Veteran Utara 
dan Jalan Bandang) dilakukan pada hari kedua. Pengukuran validasi model 
prediksi dilakukan selama 1 hari yaitu pada tanggal 3 Agustus 2016 pada kedua 
simpang. Pengambilan data dilakukan selama 12 jam dimulai pukul 06.00 sampai 
dengan 18.00 untuk setiap titik. 
III.4 Metode Survei 
III.4.1 Jenis Data 
Jenis data yang digunakan dalam penelitian ini adalah data primer. Adapun 
data-data yang dibutuhkan berupa tingkat kebisingan, volume kendaraan 
bermotor, dan kecepatan kendaraan. Kendaraan yang menjadi objek penelitian ini 
adalah sepeda motor (motorcycle / MC), kendaraan ringan (low vehicle / LV) dan 
kendaraan berat (heavy vehicle / HV). 
III.4.2 Alat Pengukuran 
Selanjutnya mempersiapkan alat untuk mengukur tingkat kebisingan, 
volume kendaraan bermotor dan kecepatan kendaraan. Berikut beberapa peralatan 




Gambar 3.4 Alat Pengukur Kebisingan 
Keterangan : 
1. Sound level meter TM 103 untuk mengukur kebisingan dalam satuan decibel. 
Mengenai sound level meter telah dijelaskan pada bab II. 
2. Meteran untuk mengukur tinggi dan jarak alat ukur. 
3. Kamera dan handycam untuk mengambil gambar dan video 
4. Tripod untuk menjaga posisi alat agar stabil. 
5. Speed gun untuk mengukur kecepatan kendaraan. 
6. Counter untuk menghitung volume lalu lintas. 
Adapun cara penggunaan alat survey sound level meter tenmars TM-103 
adalah sebagai berikut : 
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a. Alat digunakan dengan meletakkannya pada tripod pada ketinggian 
tertentu lalu dihubungkan dengan laptop system Windows XP yang telah 
terinstal software sound level meter. 
b. Alat dihubungkan dengan laptop lalu memulai tahap perekaman dengan 
menekan tombol rec. 
III.4.3 Tahapan Pengumpulan Data 
Tahapan pengumpulan data dalam penelitian ini sebagai berikut : 
1. Menentukan titik pengukuran yang dapat melingkupi semua data yang akan 
diambil. 
2. Mempersiapkan dan memasang peralatan survei pada titik pengukuran. 
3. Melakukan pengukuran dengan rincian sebagai berikut : 
a. Pengukuran kebisingan dilakukan menggunakan SLM sederhana yang 
belum menggunakan angka penunjuk sehingga data yang dihasilkan hanya 
data tingkat bising. Pada pelaksanaan pengukuran, SLM ditempatkan 
sejarak minimum 1 m dari tepi jalan dan pada ketinggian 1,2 m di atas 
permukaan jalan dengan bantuan tripod. Apabila titik pengukuran berada 
pada ketinggian tertentu dari permukaan jalan baik itu lebih tinggi maupun 
lebih rendah dari permukaan jalan maka tinggi tripod disesuaikan sehingga 
alat tetap berada pada ketinggian 1,2 m. 
b. Pada pengukuran tingkat kebisingan dilakukan oleh seorang surveyor. 
Pengukuran dilakukan tiap jamnya, dimana pengukuran dilakukan 10 
menit untuk tiap jamnya. Agar data yang diperoleh akurat, maka respon 
waktu sound level meter diatur untuk merekam tiap detiknya. Pengukuran 
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akan dihentikan apabila kondisi cuaca sedang hujan dan terdapat suara 
sirine. Hal ini dilakukan karena jalan yang basah dapat mempengaruhi 
tingkat bising. Apabila hal ini terjadi maka pengukuran dilakukan pada 
esok hari. Sama halnya dengan suara sirine yang hanya terjadi sesaat saja 
juga dapat mempengaruhi tingkat bising, namun pengukuran dapat 
dilakukan kembali setelah suara sirine hilang. 
c. Pengukuran volume lalu lintas dilakukan oleh seorang surveyor dan 
bersamaan dengan pengukuran kebisingan yaitu sejak pukul 06.00 – 18.00. 
Waktu pengukuran dilakukan hanya pada hari kerja. Pengukuran 
dilaksanakan hanya pada hari kerja dengan pertimbangan bahwa arus lalu 
lintas pada hari kerja berada pada kondisi aktivitas normal. Volume 
kendaraan yang dihitung adalah volume sepeda motor, kendaraan ringan 
dan kendaraan berat. Alat yang digunakan dalam pengukuran ini adalah 
counter dan handy cam. Apabila dalam pengukuran langsung di lokasi 
pengukuran terdapat kendaraan yang tidak dapat dihitung, maka akan 
dihitung dengan menonton hasil rekaman dari handycam. 
d. Kecepatan kendaraan yang diukur adalah kecepatan titik. Pengukuran 
kecepatan juga dilakukan bersamaan dengan pengukuran kebisingan dan 
volume kendaraan. Alat yang digunakan adalah speed gun. Surveyor  yang 
bertugas untuk mengukur kecepatan kendaraan yang melewati titik 
pengukuran adalah sebanyak 1 orang. Jumlah kendaraan yang dianggap 




Berdasarkan metode analisis yang nantinya akan digunakan perlu 
dilakukan pembagian segmen pada setiap simpang. Pembagian ini berdasarkan 
lokasi tiap jalan terhadap arah mata angin. Berikut pembagian segmen pada setiap 
simpang. 
1. Simpang Empat Jl. Veteran Utara – G. Bawakaraeng 
Pada simpang empat Jl. Veteran Utara – G. Bawakaraeng terbagi kedalam 
4 segmen yaitu segmen N merupakan Jl. Veteran Utara, segmen S 
merupakan Jl. Veteran Utara, segmen W merupakan Jl. G. Bawakaraeng 
dan segmen E merupakan Jl. G. Bawakaraeng. Gambaran pembagian 
segmen simpang ini dapat dilihat pada lampiran 1. 
2. Simpang Empat Jl. Veteran Utara – Bandang 
Pada simpang empat Jl. Veteran Utara – Bandang terbagi kedalam 4 
segmen yaitu segmen N merupakan Jl. Bandang, segmen S merupakan Jl. 
Veteran Utara, segmen W merupakan Jl. Mesjid Raya dan segmen E 
merupakan Jl. Mesjid Raya. Gambaran pembagian segmen simpang ini 
dapat dilihat pada lampiran 1. 
4. Setelah semua data terkumpul, peralatan dan alat tulis dirapikan dan 
disimpan. 
III.4.4 Tabulasi Data 
Data-data yang telah diperoleh kemudian akan ditabulasi sehingga 
memudahkan dalam proses analisis. Adapun tahap tabulasi data yakni 
memasukkan data volume dan kecepatan kedalam form yang telah disiapkan pada 
program excel. Data kebisingan yang ada diinput kedalam program excel. 
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III.4.5 Analisis Data 
Data-data yang telah dikumpulkan pada penelitian akan dianalisis dalam 
kerangka tujuan dan model yang menjadi target utama dalam penelitian ini.  
Terdapat dua kegiatan utama yang dilakukan dalam tahapan analisis data, 
yaitu analisis tingkat kebisingan dan analisis prediksi tingkat kebisibingan dengan 
model CoRTN. 
III.4.5.1 Analisis Tingkat Kebisingan 
Seperti yang telah dijelaskan bahwa alat yang digunakan adalah Sound 
Level Meter (SLM) tipe TM-103 yang dimana cara kerja alatnya hanya 
menghasilkan nilai kebisingan (L) sehingga perlu dilakukan pengolahan data. 
Adapun tahap pengolahan datanya dapat dilihat pada sub bab II.2.6. 
III.4.5.2 Analisis Prediksi Tingkat Kebisingan 
Analisis prediksi tingkat kebisingan dilakukan dengan metode CoRTN 
(Calculation of Road Traffic Noise). Perhitungan dengan menggunakan metode 
ini mempertimbangkan beberapa faktor berpengaruh seperti volume dan 
komposisi kendaraan, kecepatan, gradien, jenis perkerasan, jenis permukaan 
tanah, jarak horizontal dan vertikal, kondisi lingkungan jalan dan kehadiran 
bangunan atau dinding penghalang kebisingan. Pada penelitian ini, penulis 
mempertimbangkan semua faktor tersebut. Adapun tahap analisa datanya dapat 
dilihat pada sub bab II.3. 
III.4.5.3 Validasi Model Prediksi Tingkat Kebisingan 
Validasi model prediksi tingkat kebisingan pada simpang perlu dilakukan 
agar model yang digunakan dapat kita ketahui apakah model tersebut sesuai untuk 
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digunakan atau terdapat variable yang belum terlingkupi dalam tahap analisis 
yang dilakukan. Tahap validasi dilakukan dengan membandingkan presentase 
perbedaan antara hasil pengukuran langsung dengan hasil model prediksi tahun 























ANALISIS DAN PEMBAHASAN 
 
IV.1 Gambaran Umum Lokasi Penelitian 
Jalan Veteran Utara terletak antara 5°7'77"S  - 119°25'31"E dan 
merupakan salah satu jalan kolektor yang ada di Kota Makassar. Pada Jalan 
Veteran Utara terdapat 2 simpang bersinyal yaitu Jalan Veteran Utara – G. 
Bawakaraeng dan Jalan Veteran Utara – Bandang. Kedua simpang tersebut masuk 
dalam kawasan perdagangan dan jasa dilihat dari lokasi yang rata-rata di 
sekitarnya terdapat ruko-ruko. Kawasan ini jika merajuk pada baku tingkat 
kebisingan Peruntukan Kawasan atau Lingkungan Kegiatan masuk dalam 
kawasan perdagangan dan jasa yang batas nilai tingkat kebisingannya 70 dB. Pada 
jalan ini terdapat 2 simpang, dimana simpang I dan II terdiri dari 4 lengan 
simpang. Untuk simpang I, terdiri dari 2 jalur 4 lajur pada Jalan Veteran Utara dan 
satu jalur 3 lajur pada Jalan G. Bawakaraeng. Untuk simpang II, terdiri dari 2 jalur 
4 lajur pada Jalan Bandang dan satu jalur 3 lajur pada Jalan Mesjid Raya. Peta 



















Gambar 4.1 Lokasi Simpang I dan II 
Jalan Veteran Utara merupakan salah satu jalan kolektor yang dilalui oleh 
angkutan umum. Lokasi penelitian sendiri berada pada lokasi dengan zona 
perdagangan dan jasa melihat jenis kegiatan yang lebih dominan yakni 
perdagangan. Penentuan zona ini didasarkan pada Keputusan Menteri Lingkungan 
Hidup No. 48 Tahun 1996. 
Kondisi lalu lintas pada kedua simpang juga sangat padat melihat 
banyaknya antrian kendaraan pada setiap lengan simpang. Bukan hanya itu, 
kemacetan kerap kali terjadi pada jam-jam sibuk. 
IV.2 Hasil Analisa Data dan Pembahasan 
IV.2.1 Pengukuran Tingkat Kebisingan 
Pengukuran tingkat kebisingan dilakukan selama 12 jam mulai pukul 
06.00 wita sampai pukul 18.00 wita dengan interval waktu 10 menit per jam, 
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sehingga data kebisingan yang didapatkan sebanyak 600 data per jam. Enam ratus 
data yang diperoleh per jam merupakan nilai tingkat bising, sehingga perlu 
dilakukan tahapan analisis untuk memperoleh nilai tingkat bising ekuivalen (Leq). 
Untuk mengolah data, yang harus dilakukan terlebih dahulu yaitu 
mengurutkan 600 data mulai dari nilai data yang minimum ke maksimum. Dari 
nilai minimum dan maksimum tersebut dapat ditentukan range Persamaan (2.1), 
interval kelas menggunakan Persamaan (2.2) dan jumlah kelas menggunakan 
persamaan (2.3). Hasil perhitungan selengkapnya dapat dilihat pada Lampiran 2. 
Setelah data diurutkan berdasarkan kelasnya, maka data tersebut dibuatkan 
histogram (Lampiran 3) sehingga dapat diketahui bahwa data yang diperoleh telah 
terdistribusi normal. Kemudian data tersebut diolah untuk menentukan Leqday, 
dengan menentukan L10, L50, L90, dan L99 terlebih dahulu. 
a. Tingkat Kebisingan di Simpang 1 (Jalan Veteran Utara dan Jalan G. 
Bawakaraeng) 
Kondisi pengukuran kebisingan pada simpang 1 selama penelitian 
berlangsung berjalan normal, berarti tidak adanya gangguan yang dapat 
menambah nilai tingkat kebisingan yang ditangkap oleh sound level meter. Cuaca 
pada saat pengukuran dalam keadaan cerah. Semua segmen simpang merupakan 
kawasan perdagangan dan jasa yang dimana batas nilai tingkat kebisingan 
berdasarkan Kepmen LH No. 48 Tahun 1996 adalah 70 dB. Berikut adalah grafik 

















Gambar 4.2 Perhitungan Tingkat Kebisingan Simpang 1 
 
Dilihat dari gambar 4.2, L90 yang merupakan kebisingan latar belakang 
berada pada rentang 70-75 dB dan L1 yang merupakan prakiraan tingkat 
kebisingan maksimum berada pada rentang 80-95 dB. Nilai tingkat kebisingan 
ekuivalen tertinggi terlihat pada waktu 17.00-18.00 dengan nilai 83,60 dB. Hal ini 
terjadi dikarenakan jalan tersebut merupakan satu-satunya akses menuju ke pusat 
perdagangan dan tempat wisata dan pada jam tersebut merupakan jam padat 
berkunjung ke tempat wisata.  
Setelah didistribusikan dan didapatkan nilai L90, L50, L10, L1 dan Leq, maka 
akan didapatkan nilai Leqday berdasarkan persamaan (2.5) dengan tingkat 
kebisingan yang diperoleh untuk lokasi penelitian simpang 1 adalah 81,22 dBA. 
Bila dibandingkan nilai Leq,day dengan baku mutu tingkat kebisingan yang 
berlaku yakni Keputusan Menteri Lingkungan Hidup No. 48, nilai tersebut 





b. Tingkat Kebisingan di Simpang 2 (Jalan Veteran Utara dan Jalan 
Bandang) 
Kondisi pengukuran kebisingan pada simpang 2 selama penelitian 
berlangsung berjalan normal, berarti tidak adanya gangguan yang dapat 
menambah nilai tingkat kebisingan yang ditangkap oleh sound level meter. Cuaca 
pada saat pengukuran dalam keadaan cerah. Semua segmen simpang merupakan 
kawasan perdagangan dan jasa yang dimana batas nilai tingkat kebisingan 
berdasarkan Kepmen LH No. 48 Tahun 1996 adalah 70 dB. Berikut adalah grafik 









Gambar 4.3 Perhitungan Tingkat Kebisingan Simpang 2 
Dilihat dari gambar 4.3, nilai L90 yang merupakan kebisingan latar 
belakang tertinggi pada pukul 09.00-10.00 yakni 73,13 dB dan nilai L1 yang 
merupakan prakiraan kebisingan maksimum dari data yang ada terlihat fluktuatif, 
dimana nilai tertinggi pada pukul 10.00-11.00 yakni 96,50 dB. Nilai tingkat 
kebisingan ekuivalen tertinggi terlihat pada waktu 10.00-11.00 dengan nilai 86,59 
dB. Hal ini terjadi dikarenakan pada jam tersebut merupakan jam padat 
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dimulainya aktifitas yang melalui simpang tersebut. Nilai tingkat kebisingan 
ekuivalen rata-rata sehari (Leq,day) sendiri sebesar 82,99 dB. Bila dibandingkan 
nilai Leq,day dengan baku mutu tingkat kebisingan yang berlaku yakni Keputusan 
Menteri Lingkungan Hidup No. 48, nilai tersebut melebihi baku mutu maksimum 
yakni 70 dB. 
IV.2.2 Pengukuran Volume Kendaraan 
Pada penelitian ini, kita melakukan perhitungan jumlah volume kendaraan 
yang melalui lokasi penelitian, dalam hal ini simpang 4 bersinyal Jl. Veteran 
Utara – Jl. Bawakaraeng (simpang 1), dan Jl. Veteran Utara – Jl. Bandang 
(simpang 2). 
Pengukuran volume lalu lintas kendaraan dilakukan bersamaan dengan 
pengukuran tingkat kebisingan yaitu selama 2 hari sejak pukul 06.00 – 18.00 wita. 
Jenis volume kendaraan yang dihitung adalah sepeda motor, kendaraan ringan dan 
kendaraan berat. 
Alat yang digunakan dalam pengukuran ini adalah kamera digital. Kamera 
digital digunakan untuk merekam kondisi lalu lintas. Kamera diletakkan pada 
tripod dan dinyalakan bersamaan dengan sound level meter. Oleh karena 
keterbatasan personil, maka volume kendaraan yang dihitung di lapangan adalah 
volume dari kendaraan mayoritas di jalan tersebut, dihitung dengan cara 
menonton hasil rekaman dari kamera digital. Berikut hasil perhitungan volume 







Tabel 4.1 Hasil Rekapitulasi Perhitungan Volume Kendaraan 
Simpang Waktu 
MC LV HV 
N S W E N S W E N S W E 
I 
06.00-07.00 1822 2187 - 5307 462 479 - 2432 2 4 - 21 
07.00-08.00 1502 2118 - 5456 365 397 - 1790 5 6 - 13 
08.00-09.00 1779 1865 - 4618 372 368 - 1453 7 4 - 13 
09.00-10.00 1596 1536 - 4473 325 373 - 1814 1 5 - 11 
10.00-11.00 1403 1442 - 4325 309 252 - 1505 6 5 - 13 
11.00-12.00 1569 1441 - 4472 255 291 - 1450 5 7 - 8 
12.00-13.00 1611 1790 - 4449 261 242 - 1722 2 7 - 8 
13.00-14.00 1311 1643 - 4439 257 244 - 1678 3 10 - 8 
14.00-15.00 1147 1733 - 3889 231 251 - 1321 4 7 - 6 
15.00-16.00 1104 1755 - 4282 269 229 - 1268 7 5 - 6 
16.00-17.00 1406 2367 - 4530 266 288 - 1773 5 7 - 10 
17.00-18.00 1714 2164 - 5658 313 275 - 1942 9 6 - 17 
Total 17964 22041 - 55898 3685 3689 - 20148 56 73 - 134 
Total 12 Jam 95903 27522 263 
II 
06.00-07.00 1889 2875 - 2361 988 1067 - 1135 6 11 - 5 
07.00-08.00 2097 3023 - 2959 1152 1107 - 1204 3 5 - 6 
08.00-09.00 2154 3195 - 3462 1191 1172 - 1428 4 0 - 13 
09.00-10.00 2103 3049 - 3697 1170 1162 - 1595 4 0 - 7 
10.00-11.00 1885 2913 - 3591 1053 1055 - 1477 2 0 - 5 
11.00-12.00 1760 2800 - 3551 947 1029 - 1329 0 1 - 7 
12.00-13.00 2143 3195 - 3658 1161 1144 - 1354 2 8 - 1 
13.00-14.00 2004 3025 - 3511 1155 1120 - 1371 2 4 - 3 
14.00-15.00 1849 2538 - 3380 1016 1055 - 1322 6 6 - 5 
15.00-16.00 1739 2668 - 3057 978 1012 - 1265 10 7 - 8 
16.00-17.00 1588 2487 - 2851 837 823 - 1548 9 6 - 9 
17.00-18.00 1701 2919 - 2956 903 1140 - 1293 9 9 - 15 
Total 22912 34687 - 39034 12551 12886 - 16321 57 57 - 84 
Total 12 Jam 96633 41758 198 
Sumber : Penelitian 2015 
 
 Berdasarkan Tabel 4.1, terlihat bahwa volume kendaraan terbanyak untuk 
sepeda motor dan kendaraan ringan berada pada simpang II, sedangkan untuk 
kendaraan berat terbanyak berada pada simpang I. Hal ini terjadi melihat tata guna 
lahan yang ada di sekitar simpang II berupa perdagangan dan jasa. Sedangkan 
simpang I memiliki volume kendaraan berat yang rendah melihat tata guna 
lahannya berupa fasilitas umum dan simpang I hanya menghubungkan 
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pemukiman dan perdagangan. Pada Gambar 4.4 disajikan hasil pengukuran 
volume kendaraan dalam bentuk histogram. 
 
Gambar 4.4 Histogram Hasil Pengukuran Volume Kendaraan 
IV.2.3 Pengukuran Kecepatan Kendaraan 
Pada tahap ini, kita melakukan pengukuran kendaraan yang melewati 
lokasi penelitian. Pengukuran dilakukan pada 30 kendaraan motor (MC), 30 
kendaraan ringan (LV) dan kendaraan berat (HV) sebagai sampel pengukuran 
dengan menggunakan speed gun untuk tiap lengan simpang. Pengukuran ini 
merupakan pengukuran kecepatan titik yang dilakukan pada 25 meter sebelum 
kendaraan tersebut berhenti dikarenakan adanya lampu lalu lintas. Pengukuran 
dilakukan secara acak dan pada waktu puncak. Hasil pengukuran kecepatan dapat 









Tabel 4.2 Hasil Tabulasi Perhitungan Kecepatan Kendaraan 
No Simpang 
Rata-Rata Kecepatan Kendaraan (Km/jam) 
MC LV HV 
1 Simpang I 29.69 25.30 24.30 
2 Simpang II 26.60 24.30 23.50 
  Sumber : Penelitian 2015 
Dari tabel 4.2 diketahui bahwa kecepatan tertinggi dimiliki oleh sepeda 
motor, lalu diikuti oleh kendaraan ringan dan kecepatan terendah pada kendaraan 
berat. Perbedaan kecepatan ini dikarenakan dimensi kendaraan dan dimensi 
simpang. Sepeda motor yang memiliki dimensi lebar kendaraan yang kecil 
memudahkan pengendara dalam mengemudikannya pada area yang kecil terlebih 
lagi didukung oleh dimensi simpang yang besar. Berbeda pada kendaraan ringan 
maupun kendaraan berat yang memiliki dimensi lebar kendaraan yang besar.  
Simpang I (Jalan Veteran Utara dan Jalan G. Bawakaraeng) merupakan 
simpang empat yang memiliki kecepatan tertinggi untuk ketiga jenis kendaraan. 
Hal ini dikarenakan adanya perbedaan dimensi simpang pada salah satu lengan 
simpang dan adanya perbedaan pengaturan arus lalu lintas. 
IV.2.4 Prediksi Tingkat Kebisingan dengan Metode CoRTN 
Metode prediksi tingkat kebisingan menggunakan metode Calculation of 
Road Traffic Noise (CoRTN) dilakukan dengan menentukan volume kendaraan 
dan kecepatan rata-rata kendaraan. Setelah volume kendaraan dan kecepatan rata-
rata kendaraan diketahui, dilakukan perhitungan tingkat kebisingan dasar. Diikuti 
pula dengan menganalisis koreksi akibat perambatan, layout di lapangan dan 
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tingkat kebisingan gabungan. Adapun tahap-tahap dalam memprediksi tingkat 
kebisingan dapat dilihat pada sub bab III.4.5. 
1. Prediksi tingkat kebisingan simpang I (Jalan Veteran Utara dan Jalan G. 
Bawakaraeng) 
Berikut merupakan tabel rekapitulasi hasil analisa data pada simpang I 
berdasarkan metode CoRTN yang dapat dilihat pada tabel 4.3. 
Tabel 4.3 Hasil analisa prediksi tingkat kebisingan simpang I 
  
SEGMENT 
N E S 
Tingkat kebisingan dasar dB (A) 70,0 74,6 71,1 
Koreksi perambatan dB (A) 2,9 0,9 3,2 
Koreksi layout di lapangan 2,2 -0,8 -2,8 
Kebisingan yang terjadi (lihat tabel) 75,1 74,7 71,6 
Tingkat kebisingan gabungan dB (A) 78,84 
Sumber : Penelitian 2015 
Dilihat dari tabel 4.3, segmen yang menghasilkan kebisingan terbesar 
adalah segmen E (timur) dengan tingkat kebisingan sebesar 74,6 dB dan 
segmen N (utara) menghasilkan tingkat kebisingan terkecil sebesar 70,0 dB. 
Tingkat kebisingan yang terjadi pada setiap segmen kemudian digunakan 
pada persamaan 2.14 dan menghasilkan Lgab sebesar 78,84 dB(A). Melihat 
tingkat kebisingan gabungan dan baku mutu tingkat kebisingan yang berlaku, 
tingkat kebisingan gabungan yang diperoleh telah melebihi baku mutu. 













Gambar 4.5 Pola penyebaran tingkat kebisingan prediksi simpang I tahun 2015 
Dari gambar 4.5, terlihat bahwa tingkat kebisingan tertinggi terletak pada 
pertengahan simpang dan mencapai 74 dB hingga akhirnya mengalami 
penurunan pada jarak tertentu dari titik pusat. 
2. Prediksi tingkat kebisingan simpang II (Jalan Veteran Utara dan Jalan 
Bandang) 
Berikut merupakan tabel rekapitulasi hasil analisa data pada simpang II 
berdasarkan metode CoRTN yang dapat dilihat pada tabel 4.4. 
Tabel 4.4 Hasil analisa prediksi tingkat kebisingan simpang II 
 
SEGMEN 
N E S 
Tingkat kebisingan dasar dB (A) 71,0 72,8 71,8 
Koreksi perambatan dB (A) 2,4 3,5 2,4 
Koreksi layout di lapangan -0,2 1,6 0,2 
Kebisingan yang terjadi  73,2 77,9 74,4 
Tingkat kebisingan gabungan dB (A) 80,45 
Sumber : Penelitian 2015 
Dilihat dari tabel 4.4, segmen yang menghasilkan kebisingan terbesar 
adalah segmen E (timur) dengan tingkat kebisingan sebesar 72,8 dB dan 
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segmen N (utara) menghasilkan tingkat kebisingan terkecil sebesar 71,0 dB. 
Tingkat kebisingan yang terjadi pada setiap segmen kemudian digunakan 
pada persamaan 2.14 dan menghasilkan Lgab sebesar 80,45 dB(A). Melihat 
tingkat kebisingan gabungan dan baku mutu tingkat keb isingan yang berlaku, 
tingkat kebisingan gabungan yang diperoleh telah melebihi baku mutu. 
Adapun pola penyebaran tingkat kebisingan prediksi dapat dilihat pada 
gambar 4.6. 
 
Gambar 4.6 Pola penyebaran tingkat kebisingan prediksi simpang II tahun 2015 
Dari gambar 4.6, terlihat bahwa tingkat kebisingan tertinggi terletak pada 
pertengahan simpang dan mencapai 75,5 dB hingga akhirnya mengalami 
penurunan pada jarak tertentu dari titik pusat. 
49 
 
IV.2.5 Perbandingan Hasil Analisa Tingkat Kebisingan dan Prediksi Tingkat 
Kebisingan Metode CoRTN 
Adanya perbedaan antara pengukuran langsung dan hasil prediksi 
menggunakan metode CoRTN dikarenakan adanya pemantulan suara dan 
kerapatan medium perambatan yang mempengaruhi faktor perambatan serta 
faktor lain yang dapat mempengaruhi pengambilan data selama pengukuran 
menggunakan sound level meter (SLM) dilakukan. 
Suara yang ditangkap pada SLM bukan hanya suara yang merambat ke 
SLM tetapi terdapat pula suara yang tertangkap akibat pantulan baik itu dari 
bangunan, tanaman dan lain-lain yang tidak kita sadari, sedangkan model prediksi 
CoRTN hanya mengukur suara kendaraan bermotor serta faktor pantulan akibat 
bangunan. Perbandingan hasil analisa pengukuran tingkat kebisingan dan prediksi 
tingkat kebisingan dapat dilihat pada tabel 4.5. 
Tabel 4.5 Perbandingan hasil analisa pengukuran tingkat kebisingan dan prediksi 








1 Simpang I 81,22 78,84 2,38 
2 Simpang II 82,99 80,45 2,54 
Sumber : Penelitian 2015 
Berdasarkan Tabel 4.5, kedua simpang memiliki presentase perbedaan 
hasil analisa kurang dari 3%, dimana simpang I memiliki presentase terendah 




IV.2.6 Validasi model prediksi tingat kebisingan metode CoRTN 
IV.2.6.1 Tingkat Kebisingan 
Hasil analisa data pada simpang I disajikan dalam line chart yang dapat 
dilihat pada Gambar 4.7. Berdasarkan Gambar 4.7, L90 yang merupakan 
kebisingan latar belakang berada pada rentang 70-80 dB dan L1 yang merupakan 
prakiraan tingkat kebisingan maksimum berada pada rentang 80-95 dB. Nilai 
tingkat kebisingan ekuivalen tertinggi terlihat pada waktu 10.00-11.00 dengan 
nilai 83,33 dB. Nilai tingkat kebisingan ekuivalen rata-rata sehari (Leq,day) 
sendiri sebesar 81,79 dB. Bila dibandingkan nilai Leq,day dengan baku mutu 
tingkat kebisingan yang berlaku yakni Keputusan Menteri Lingkungan Hidup No. 
48, nilai tersebut melebihi baku mutu maksimum yakni 70 dB. 
 
Gambar 4.7 Grafik hasil analisa tingkat kebisingan simpang I 
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Hasil analisa data pada simpang II disajikan dalam line chart yang dapat 
dilihat pada Gambar 4.8. 
 Gambar 4.8 Grafik hasil analisa tingkat kebisingan simpang II 
Dilihat dari gambar 4.8, L90 yang merupakan kebisingan latar belakang 
berada pada rentang 65-75 dB dan L1 yang merupakan prakiraan tingkat 
kebisingan maksimum berada pada rentang 80-95 dB. Nilai tingkat kebisingan 
ekuivalen tertinggi terlihat pada waktu 08.00-09.00 dengan nilai 82,97 dB. Nilai 
tingkat kebisingan ekuivalen rata-rata sehari (Leq,day) sendiri sebesar 81,48 dB. 
Bila dibandingkan nilai Leq,day dengan baku mutu tingkat kebisingan yang 
berlaku yakni Keputusan Menteri Lingkungan Hidup No. 48, nilai tersebut 
melebihi baku mutu maksimum yakni 70 dB. 
Simpang I (Jalan Veteran Utara dan Jalan G. Bawakaraeng) dan II (Jalan 
Veteran Utara dan Jalan Bandang) termasuk dalam kawasan perdagangan dan 
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jasa, yang memiliki nilai batas kebisingan yaitu 70 dB. Hasil yang diperoleh dari 
pengukuran tingkat kebisingan pada simpang I (Jalan Veteran Utara dan Jalan G. 
Bawakaraeng) dan II (Jalan Veteran Utara dan Jalan Bandang)  adalah 81,79 dB 
dan 81,48 dB. Dari nilai tersebut dapat diketahui bahwa keduanya telah melewati 
baku mutu berdasarkan Kepmen LH No. 48 Tahun 1996 dan tidak dapat ditolerir 
lagi. 
Adapun saran untuk penanggulangan nilai kebisingan yang lebih besar dari 
nilai yang dapat diterima adalah menanggulangi dampaknya langsung dari 
sumbernya dengan cara mengurangi penggunaan klakson, penggunaan knalpot 
racing, melakukan perawatan mesin bila perlu secara rutin dan pengurangan 
volume kendaraan.  
IV.2.6.2 Volume kendaraan 
Pengukuran volume lalu lintas kendaraan dilakukan bersamaan dengan 
pengukuran tingkat kebisingan yaitu selama 1 hari sejak pukul 06.00 – 18.00 wita. 
Jenis volume kendaraan yang dihitung adalah sepeda motor, kendaraan ringan dan 
kendaraan berat. 
Volume kendaraan yang dihitung di lapangan adalah volume dari 
kendaraan mayoritas di jalan tersebut, dihitung dengan cara menonton hasil 
rekaman dari kamera digital. Berikut hasil perhitungan volume kendaraan untuk 









Tabel 4.6 Hasil rekapitulasi pengukuran volume kendaraan 
No Simpang Volume MC Volume LV Volume HV 
1 Simpang I 
98672 30885 288 
2 Simpang II 
76650 35994 217 
Sumber : Penelitian 2016 
 Berdasarkan tabel 4.6, terlihat bahwa volume kendaraan terbanyak berada 
pada simpang I. Hal ini terjadi melihat dimensi simpang pada setiap lengan lebih 
besar dibandingkan dengan dimensi lengan simpang pada simpang II. Kendaraan 
bermotor masih mendominasi komposisi kendaraan pada kedua simpang. 
Kendaraan berat sendiri menjadi kendaraan dengan komposisi terendah baik itu di 
simpang I (Jalan Veteran Utara dan Jalan G. Bawakaraeng)  maupun di simpang II 
(Jalan Veteran Utara dan Jalan Bandang). Persentase volume kendaraan pada 











IV.2.6.3 Kecepatan kendaraan 
Hasil pengukuran kecepatan dapat dilihat pada tabel 4.7. 
Tabel 4.7 Hasil rekapitulasi kecepatan kendaraan 
No Simpang 
Rata-Rata Kecepatan Kendaraan (Km/jam) 
MC LV HV 
1 Simpang I 26,27 23,40 22,53 
2 Simpang II 24,53 23,30 22,40 
Sumber : Penelitian 2016 
Dari tabel 4.7 diketahui bahwa kecepatan tertinggi dimiliki oleh sepeda 
motor, lalu diikuti oleh kendaraan ringan dan kecepatan terendah pada kendaraan 
berat. Perbedaan kecepatan ini dikarenakan dimensi kendaraan dan dimensi 
simpang. Sepeda motor yang memiliki dimensi lebar kendaraan yang kecil 
memudahkan pengendara dalam mengemudikannya pada area yang kecil terlebih 
lagi didukung oleh dimensi simpang yang besar.  
IV.2.6.4 Prediksi Tingkat Kebisingan 
Berikut merupakan tabel rekapitulasi hasil analisa data pada simpang I 
(Jalan Veteran Utara dan Jalan G. Bawakaraeng) dan simpang II (Jalan Veteran 
Utara dan Jalan Bandang) berdasarkan metode CoRTN yang dapat dilihat pada 
tabel 4.8 dan tabel 4.9. 




N E S 
Tingkat kebisingan dasar dB (A) 70,2 74,7 71,3 
Koreksi perambatan dB (A) 2,9 0,9 3,2 
Koreksi layout di lapangan 2,2 -0,8 -2,8 
Kebisingan yang terjadi (lihat tabel) 75,4 74,9 71,8 
Tingkat kebisingan gabungan dB (A) 79,06 
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Dilihat dari tabel 4.8, segmen yang menghasilkan kebisingan terbesar 
adalah segmen E (timur) dengan tingkat kebisingan sebesar 74,7 dB dan segmen 
N (utara) menghasilkan tingkat kebisingan terkecil sebesar 70,2 dB. Tingkat 
kebisingan yang terjadi pada setiap segmen kemudian digunakan pada persamaan 
2.14 dan menghasilkan Lgab sebesar 79,06 dB(A). Melihat tingkat kebisingan 
gabungan dan baku mutu tingkat kebisingan yang berlaku, tingkat kebisingan 
gabungan yang diperoleh telah melebihi baku mutu. Adapun pola penyebaran 
tingkat kebisingan prediksi dapat dilihat pada gambar 4.10. 
 
Gambar 4.10 Pola penyebaran tingkat kebisingan prediksi simpang I tahun 2016 
Dari gambar 4.10, terlihat bahwa tingkat kebisingan tertinggi terletak pada 
pertengahan simpang dan mencapai 74 dB hingga akhirnya mengalami 
penurunan pada jarak tertentu dari titik pusat. 
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S N W E 
Tingkat kebisingan dasar dB (A) 70,6 71,4 0 72,6 
Koreksi perambatan dB (A) 2,4 2,4 0 3,5 
Koreksi layout di lapangan 0,2 0,9 0 1,6 
Kebisingan yang terjadi (lihat tabel) 73,3  74,8 0 77,7 
Tingkat kebisingan gabungan dB (A) 80,41 
Dilihat dari tabel 4.9, segmen yang menghasilkan kebisingan terbesar 
adalah segmen E (timur) dengan tingkat kebisingan sebesar 72,6 dB dan segmen S 
(selatan) menghasilkan tingkat kebisingan terkecil sebesar 70,6 dB. Tingkat 
kebisingan yang terjadi pada setiap segmen kemudian digunakan pada persamaan 
2.14 dan menghasilkan Lgab sebesar 80,41 dB(A). Melihat tingkat kebisingan 
gabungan dan baku mutu tingkat kebisingan yang berlaku, tingkat kebisingan 
gabungan yang diperoleh telah melebihi baku mutu. Adapun pola penyebaran 







Gambar 4.11 Pola penyebaran tingkat kebisingan prediksi simpang II tahun 2016 
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Dari gambar 4.11, terlihat bahwa tingkat kebisingan tertinggi terletak 
pada pertengahan simpang dan mencapai 75,5 dB hingga akhirnya mengalami 
penurunan pada jarak tertentu dari titik pusat. 
IV.2.6.5 Perbandingan hasil analisa tingkat kebisingan dan model prediksi 
Adanya perbedaan antara pengukuran langsung dan hasil prediksi 
menggunakan metode CoRTN terjadi dikarenakan adanya fakor-faktor yang tidak 
terlingkupi baik selama pengukuran ataupun ketika tahap analisa prediksi. 
Perbandingan hasil analisa pengukuran tingkat kebisingan dan prediksi tingkat 
kebisingan dapat dilihat pada tabel 4.10. 
Tabel 4.10 Perbandingan hasil analisa pengukuran tingkat kebisingan dan prediksi 







1 Simpang I 81,79 79,06 2,73 
2 Simpang II 81,48 80,41 1,07 
Sumber : Penelitian 2016 
Berdasarkan tabel 4.10, kedua simpang memiliki presentase selisih yang 
cukup kecil, dimana simpang II (Jalan Veteran Utara dan Jalan Bandang) 
memiliki presentase terkecil yakni 1,07 dB. Validasi pada suatu model prediksi 
perlu dilakukan untuk melihat apakah suatu model yang telah digunakan cocok 
dan semua faktor hampir terlingkupi. Validasi model prediksi metode CoRTN 
dilakukan menggunakan 2 nilai prediksi hasil analisa pada tahun yang berbeda 
yakni tahun 2015 dan tahun 2016. Hasil analisa tersebut diperoleh menggunakan 
persamaan di subbab II.2.6 dan II.3. Adapun perbandingan pengukuran langsung 
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dan prediksi tingkat kebisingan pada pengukuran prediksi dan pengukuran 
validasi dapat dilihat pada tabel 4.11. 











1 Simpang I 81,22 78,84 81,79 79,06 
2 Simpang II 82,99 80,45 81,48 80,41 
Rata-Rata (dB) 82,11 79,65 81,64 79,74 
Selisih Rata-Rata (dB) 1,46 1,9 
Sumber : penelitian tahun 2015 dan 2016 
Berdasarkan ASJ RTN 2008, suatu model dapat diterima dengan baik bila 
selisih rata-rata pengukuran langsung dan prediksi ≤ 3 dB. Berdasarkan tabel 4.11, 
nilai model tingkat kebisingan pengukuran prediksi memiliki selisih paling kecil. 
Sedangkan nilai model tingkat kebisingan pengukuran validasi memiliki selisih 
yang paling besar. Kedua hasil prediksi dapat diterima dengan baik dimana selisih 
rata-rata menunjukkan nilai kurang dari 3 dB. Perbedaan yang masih terjadi dapat 
dikarenakan adanya kesalahan ketika pengukuran volume kendaraan, kecepatan 
kendaraan ataupun tingkat kebisingan yang tidak disadari oleh peneliti dan 
surveyor. 
Hasil analisa statistik uji t pada pengukuran langsung tahun 2015 dan 
tahun 2016 pada kedua simpang juga menunjukkan bahwa data yang diperoleh 
tidak memiliki perbedaan. Hal ini dilihat dari hasil thit untuk simpang I (Jalan 
Veteran Utara dan Jalan G. Bawakaraeng) dan simpang II (Jalan Veteran Utara 
dan Jalan Bandang) lebih kecil dari ttabel 2,201 yakni 0,245 dan -1,714. Hasil 




KESIMPULAN DAN SARAN 
V.1 Kesimpulan 
Dari hasil analisis tingkat kebisingan di simpang empat bersinyal Jalan 
Veteran Utara, maka dapat disimpulkan bahwa : 
1. Tingkat kebisingan di simpang empat bersinyal Jalan Veteran Utara 
dimana dibagi menjadi 2 lokasi yaitu Jalan Veteran Utara–G. 
Bawakaraeng adalah 81,22 dB dan Jalan Veteran Utara–Bandang adalah 
82,99 dB dimana kedua nilai tingkat bising tersebut melebihi standar baku 
mutu KepmenLH No 48 tingkat kebisingan untuk kawasan perdagangan 
dan jasa yaitu 70 dB. 
2. Tingkat Kebisingan yang diukur dengan menggunakan metode 
Calculation of Road Traffic Noise (CoRTN) hasilnya tidak jauh berbeda 
dengan perhitungan menggunakan rumus Leq yaitu 78,84 dB untuk 
simpang empat bersinyal Jalan Veteran Utara–G. Bawakaraeng dan 80,45 
dB untuk simpang empat bersinyal Jalan Veteran Utara–Bandang. 
3. Perbedaan selisih nilai hasil pengukuran kebisingan dan prediksi tingkat 
kebisingan menggunakan model Calculation of Road Traffic Noise 
(CoRTN) adalah 2,38 dB dan 2,54 dB untuk simpang I (Jalan Veteran 
Utara dan Jalan G. Bawakaraeng) dan II (Jalan Veteran Utara dan Jalan 
Bandang) pada tahun 2015 dan 2,73 dB dan 1,07 dB untuk simpang I 
(Jalan Veteran Utara dan Jalan G. Bawakaraeng) dan II (Jalan Veteran 
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Utara dan Jalan Bandang) pada tahun 2016. Hal ini berarti nilai prediksi 
kebisingan menggunakan model CoRTN hasilnya valid. 
V.2 Saran 
1. Kepada Masyarakat 
Masyarakat dapat mengurangi penggunaan kendaraan pribadi sehingga 
volume kendaraan yang ada dapat berkurang dan kebisingan dari jalan 
raya dapat direduksi. 
2. Kepada Pemerintah  
Pemerintah Kota Makassar dapat membuat alat peredam kebisingan 
seperti barrier noise ataupun menanam pohon sehingga kebisingan yang 
dihasilkan dapat direduksi. 
3. Kepada Peneliti Selanjutnya 
Diharapkan pada peneliti selanjutnya dapat menambah faktor-faktor yang 
dapat mempengaruhi tingkat kebisingan seperti penggunaan knalpot 
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Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis tingkat kebisingan di simpang empat Jalan 
Veteran Utara – G.Bawakaraeng. Penelitian dilakukan selama 12 jam mulai pukul 06.00 wita 
sampai pukul 18.00 wita dengan interval waktu 10 menit jam, sehingga data kebisingan yang 
didapatkan sebanyak 600 data per jam. 
Untuk mengolah data hasil penelitian, yang harus dilakukan terlebih dahulu yaitu 
mengurutkan 600 data mulai dari nilai data yang minimum ke maksimum. Setelah diurutkan, 
maka akan muncul nilai minimum dan maksimum yang didapatkan yaitu 68,7 dB dan nilai 
maksimumnya yaitu 93,4 dB, dan interval yang digunakan adalah 2,4. 
Dari nilai minimum dan maksimum tersebut dapat ditentukan range, jumlah kelas dan 
interval kelas, menggunakan rumus pada Bab 2 (Persamaan 2.1). Dengan menggunakan 
rumus tersebut, maka akan diperoleh hasil sebagai berikut : 
Range (r)   = 93,4 dB – 68,7 dB = 24,7 dB 
Jumlah kelas  = 10,2 
Dari data-data tersebut diatas, kemudian dibuatkan tabel seperti berikut ini : 
Tabel 4.1 Pengolahan Data Pukul 06.00 – 07.00 WITA 






1 68.7 - 71.1 69.91 11 1.8 
2 71.2 - 73.6 72.43 51 8.5 
3 73.7 - 76.2 74.95 141 23.5 
4 76.3 - 78.7 77.48 198 33.0 
5 78.8 - 81.2 80.00 127 21.2 
6 81.3 - 83.7 82.52 46 7.7 
7 83.8 - 86.3 85.04 13 2.2 
8 86.4 - 88.8 87.56 6 1.0 
9 88.9 - 91.3 90.08 5 0.8 
10 91.4 - 93.8 92.60 2 0.3 
 
Untuk tabel pengolahan data di titik-titik selanjutya dapat dilihat pada Lampiran 4. 
Kemudian dari tabel diatas didapatkan histogram seperti gambar di bawah ini : 
 
Gambar 4.1 Hubungan Antara Tingkat Kebisingan (dB) dan Frekuensi (%) pada jam pertama 
 
Berdasarkan gambar di atas dapat dilihat bahwa tingkat kebisingan antara 76,3 dB – 
78,7 dB berada pada frekuensi tertinggi yaitu 33,0% dan tingkat kebisingan antara 91,4 dB – 
93,8 dB yang memiliki frekuensi terendah yaitu 0,3%. Untuk gambar hubungan antara 
tingkat kebisingan (dB) dan Frekuensi (%) di titik-titik selanjutnya dapat dilihat pada  
Lampiran 3. 
Selanjutnya untuk menghitung nilai L90, L50, L10, L1 dan Leq pada jam pertama dapat 
diketahui berdasarkan Tabel 4.1 dan Gambar 4.1. Nilai – nilai tersebut dapat diperoleh 
dengan menggunakan rumus luasan area histogram, sebagaimana  yang telah dijelaskan pada 
Bab 2 ( Subbab 2.2.6 Distribusi Sampling). Berikut ini adalah cara menghitung nilai L90, L50, 
L10, L1 dan Leq pada pukul 06.00-07.00 WITA. 
 L90 = 2.4 ( 1,8 ) + 8,5x = 0.1 x 240 
          x =  2,3 
Sehingga, L90 = 71,22 dB + 2,3 dB = 73,5 dB 
 L50 =   2.4  ( 1,8 + 8,5 + 23,5 ) + 33,0x = 0.5 x 240 
     x = 1,2 
Sehingga, L50 = 76,3 dB + 1.2 dB = 77,5 dB 
 L10 = 2.4 ( 1,8 + 8,5 + 23,5 + 33,0 + 21,2) + 7,7x = 0.9 x 240 
              x = 0,4 
Sehingga, L10 = 81,31 dB + 0,4 dB = 81,71 dB 
 
 L1 = 2.9 (1,8 + 8,5 + 23,5 + 33,0 + 21,2 + 7,7 + 2,2) + 1.0x = 0.99 x 240 
x = 0,69 
Sehingga, L1 = 86,35 dB + 0,69 dB = 87.0 
Jadi, Leq = L50 + 0,43 (L1-L50) 
    = 77,4 + 0.43 ( 87.0 – 77,4 ) = 81,6 dB 
 Berdasarkan perhitungan di atas, maka akan didapatkan nilai nilai L90, L50, L10, L1 dan 
Leq pada titik pengamatan 1, sebagaimana dapat dilihat pada tabel berikut ini : 
Tabel 4.2 Nilai Tingkat Kebisingan pada pukul 06.00 – 07.00 
Waktu L90 (dB) L50 (dB) L10 (dB) Leq (dB) 
06.00 - 07.00 73,5 77,4 81,7 81,6 
 
 Untuk nilai tingkat kebisingan pada pukul 07.00 - 18.00 wita dapat dilihat pada 
Lampiran 5. Setelah didistribusikan dan didapatkan nilai L90, L50, L10, L1 dan Leq, maka akan 
didapatkan nilai Leqday dari rumus : 
 Laeqday = 10 log 10 ((1/12) x (10
Laeq1/10) + … + 10Laeqn/10)) 
Pada Lokasi Jalan Cendrawasih – Jalan Haji Bau, digunakan :  



















) +  (10
78,91/10
) + ( 
10
80,20/10
) + ( 10
79,56/10
) + ( 10
83,60/10
))  
    = 10 log 10 (132364048,2) 
    = 81,22 dBA 









Histogram Kebisingan Berdasarkan Distribusi Data 
3.1 Histogram Kebisingan Simpang 1 
Pukul 06.00-07.00 wita 
 
Pukul 07.00-08.00 wita 
 




Pukul 09.00-10.00 wita 
 
Pukul 10.00-11.00 wita 
 
Pukul 11.00-12.00 wita 
 
 
Pukul 12.00-13.00 wita 
 
Pukul 13.00-14.00 wita 
 
Pukul 14.00-15.00 wita 
 
Pukul 15.00-16.00 wita 
 
Pukul 16.00-17.00 wita 
 




3.2 Histogram Kebisingan Simpang 2 
Pukul 06.00-07.00 wita 
 
Pukul 07.00-08.00 wita 
 




Pukul 09.00-10.00 wita 
 
Pukul 10.00-11.00 wita 
 
Pukul 11.00-12.00 wita 
 
 
Pukul 12.00-13.00 wita 
 
Pukul 13.00-14.00 wita 
 
Pukul 14.00-15.00 wita 
 
Pukul 15.00-16.00 wita 
 
Pukul 16.00-17.00 wita 
 
Pukul 17.00-18.00 wita 
 
LAMPIRAN 4 
Distribusi Data Kebisingan  
4.1 Hasil Distribusi Kebisingan Simpang 1 
Pukul 06.00-07.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 68.7 - 71.1 69.91 11 1.8 
2 71.2 - 73.6 72.43 51 8.5 
3 73.7 - 76.2 74.95 141 23.5 
4 76.3 - 78.7 77.48 198 33.0 
5 78.8 - 81.2 80.00 127 21.2 
6 81.3 - 83.7 82.52 46 7.7 
7 83.8 - 86.3 85.04 13 2.2 
8 86.4 - 88.8 87.56 6 1.0 
9 88.9 - 91.3 90.08 5 0.8 
10 91.4 - 93.8 92.60 2 0.3 
 
Pukul 07.00-08.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 68.9 - 71.0 70.0 29 4.83 
2 71.1 - 73.2 72.2 66 11.00 
3 73.3 - 75.5 74.4 107 17.83 
4 75.6 - 77.7 76.6 90 15.00 
5 77.8 - 79.9 78.8 134 22.33 
6 80.0 - 82.1 81.0 94 15.67 
7 82.2 - 84.3 83.3 53 8.83 
8 84.4 - 86.5 85.5 20 3.33 
9 86.6 - 88.8 87.7 6 1.00 








Pukul 08.00-09.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 64.1 - 66.9 65.5 5 0.83 
2 67.0 - 69.8 68.4 21 3.50 
3 69.9 - 72.8 71.4 68 11.33 
4 72.9 - 75.7 74.3 126 21.00 
5 75.8 - 78.6 77.2 209 34.83 
6 78.7 - 81.5 80.1 106 17.67 
7 81.6 - 84.5 83.1 41 6.83 
8 84.6 - 87.4 86.0 13 2.17 
9 87.5 - 90.3 88.9 9 1.50 
10 90.4 - 93.2 91.8 2 0.33 
 
Pukul 09.00-10.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 66.4 - 68.8 67.6 8 1.33 
2 68.9 - 71.2 70.0 29 4.83 
3 71.3 - 73.7 72.5 74 12.33 
4 73.8 - 76.2 75.0 109 18.17 
5 76.3 - 78.6 77.4 159 26.50 
6 78.7 - 81.1 79.9 120 20.00 
7 81.2 - 83.5 82.4 59 9.83 
8 83.6 - 86.0 84.8 30 5.00 
9 86.1 - 88.5 87.3 8 1.33 
10 88.6 - 90.9 89.7 4 0.67 
 
Pukul 10.00-11.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 67.9 - 69.7 68.8 15 2.50 
2 69.8 - 71.6 70.7 53 8.83 
3 71.7 - 73.5 72.6 71 11.83 
4 73.6 - 75.5 74.5 136 22.67 
5 75.6 - 77.4 76.5 141 23.50 
6 77.5 - 79.3 78.4 97 16.17 
7 79.4 - 81.2 80.3 37 6.17 
8 81.3 - 83.1 82.2 23 3.83 
9 83.2 - 85.0 84.1 16 2.67 
10 85.1 - 86.9 86.0 11 1.83 
 
 Pukul 11.00-12.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 65.7 - 67.3 66.5 8 1.33 
2 67.4 - 69.0 68.2 14 2.33 
3 69.1 - 70.6 69.8 26 4.33 
4 70.7 - 72.3 71.5 68 11.33 
5 72.4 - 74.0 73.2 94 15.67 
6 74.1 - 75.7 74.9 143 23.83 
7 75.8 - 77.3 76.6 106 17.67 
8 77.4 - 79.0 78.2 76 12.67 
9 79.1 - 80.7 79.9 45 7.50 
10 80.8 - 82.4 81.6 20 3.33 
 
Pukul 12.00-13.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 65.7 - 67.8 66.8 22 3.67 
2 67.9 - 70.1 69.0 41 6.83 
3 70.2 - 72.3 71.2 64 10.67 
4 72.4 - 74.5 73.5 106 17.67 
5 74.6 - 76.8 75.7 150 25.00 
6 76.9 - 79.0 78.0 102 17.00 
7 79.1 - 81.3 80.2 56 9.33 
8 81.4 - 83.5 82.4 36 6.00 
9 83.6 - 85.7 84.7 19 3.17 
10 85.8 - 88.0 86.9 4 0.67 
 
Pukul 13.00-14.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 66.7 - 68.9 67.8 12 2.00 
2 69.0 - 71.1 70.1 38 6.33 
3 71.2 - 73.4 72.3 103 17.17 
4 73.5 - 75.7 74.6 167 27.83 
5 75.8 - 77.9 76.9 118 19.67 
6 78.0 - 80.2 79.1 72 12.00 
7 80.3 - 82.5 81.4 39 6.50 
8 82.6 - 84.7 83.7 30 5.00 
9 84.8 - 87.0 85.9 15 2.50 
10 87.1 - 89.3 88.2 6 1.00 
 Pukul 14.00-15.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 64.1 - 66.3 65.2 4 0.67 
2 66.4 - 68.5 67.5 17 2.83 
3 68.6 - 70.8 69.7 52 8.67 
4 70.9 - 73.1 72.0 119 19.83 
5 73.2 - 75.3 74.3 152 25.33 
6 75.4 - 77.6 76.5 135 22.50 
7 77.7 - 79.9 78.8 67 11.17 
8 80.0 - 82.1 81.1 34 5.67 
9 82.2 - 84.4 83.3 14 2.33 
10 84.5 - 86.7 85.6 6 1.00 
 
Pukul 15.00-16.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 62.3 - 64.9 63.6 7 1.17 
2 65.0 - 67.7 66.4 19 3.17 
3 67.8 - 70.4 69.1 46 7.67 
4 70.5 - 73.2 71.9 117 19.50 
5 73.3 - 75.9 74.6 156 26.00 
6 76.0 - 78.7 77.4 136 22.67 
7 78.8 - 81.4 80.1 65 10.83 
8 81.5 - 84.2 82.9 34 5.67 
9 84.3 - 86.9 85.6 14 2.33 
10 87.0 - 89.7 88.3 6 1.00 
 
Pukul 16.00-17.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 67.5 - 69.3 68.4 11 1.83 
2 69.4 - 71.1 70.2 45 7.50 
3 71.2 - 73.0 72.1 67 11.17 
4 73.1 - 74.9 74.0 116 19.33 
5 75.0 - 76.7 75.8 138 23.00 
6 76.8 - 78.6 77.7 106 17.67 
7 78.7 - 80.5 79.6 64 10.67 
8 80.6 - 82.3 81.4 27 4.50 
9 82.4 - 84.2 83.3 19 3.17 
10 84.3 - 86.0 85.2 7 1.17 
 
Pukul 17.00-18.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 68.3 - 70.6 69.5 6 1.00 
2 70.7 - 73.1 71.9 44 7.33 
3 73.2 - 75.5 74.3 115 19.17 
4 75.6 - 77.9 76.8 133 22.17 
5 78.0 - 80.4 79.2 131 21.83 
6 80.5 - 82.8 81.6 75 12.50 
7 82.9 - 85.2 84.1 51 8.50 
8 85.3 - 87.7 86.5 19 3.17 
9 87.8 - 90.1 88.9 17 2.83 
10 90.2 - 92.5 91.4 9 1.50 
 
4.2 Hasil Distribusi Kebisingan Simpang 2 
Pukul 06.00-07.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 66.5 - 69.2 67.87 31 5.2 
2 69.3 - 72.1 70.70 93 15.5 
3 72.2 - 74.9 73.54 285 47.5 
4 75.0 - 77.7 76.37 107 17.8 
5 77.8 - 80.6 79.21 40 6.7 
6 80.7 - 83.4 82.04 25 4.2 
7 83.5 - 86.2 84.88 15 2.5 
8 86.3 - 89.1 87.71 2 0.3 
9 89.2 - 91.9 90.55 1 0.2 
10 92.0 - 94.8 93.39 1 0.2 
 
Pukul 07.00-08.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 65 - 67.7 66.3 18 3.00 
2 67.8 - 70.4 69.1 63 10.50 
3 70.5 - 73.2 71.9 116 19.33 
4 73.3 - 76.0 74.6 134 22.33 
5 76.1 - 78.7 77.4 131 21.83 
6 78.8 - 81.5 80.2 86 14.33 
7 81.6 - 84.3 82.9 37 6.17 
8 84.4 - 87.0 85.7 7 1.17 
9 87.1 - 89.8 88.5 6 1.00 
10 89.9 - 92.6 91.2 2 0.33 
Pukul 08.00-09.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 66 - 69.1 67.6 12 2.00 
2 69.2 - 72.4 70.8 67 11.17 
3 72.5 - 75.6 74.1 143 23.83 
4 75.7 - 78.9 77.3 179 29.83 
5 79.0 - 82.1 80.6 111 18.50 
6 82.2 - 85.4 83.8 54 9.00 
7 85.5 - 88.6 87.1 25 4.17 
8 88.7 - 91.9 90.3 5 0.83 
9 92.0 - 95.1 93.5 2 0.33 
10 95.2 - 98.4 96.8 2 0.33 
 
Pukul 09.00-10.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 67.7 - 70.7 69.2 10 1.67 
2 70.8 - 73.8 72.3 64 10.67 
3 73.9 - 76.8 75.4 119 19.83 
4 76.9 - 79.9 78.4 122 20.33 
5 80.0 - 83.0 81.5 99 16.50 
6 83.1 - 86.1 84.6 79 13.17 
7 86.2 - 89.2 87.7 52 8.67 
8 89.3 - 92.2 90.8 27 4.50 
9 92.3 - 95.3 93.8 21 3.50 
10 95.4 - 98.4 96.9 7 1.17 
 
Pukul 10.00-11.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 68.6 - 71.6 70.1 27 4.50 
2 71.7 - 74.7 73.2 80 13.33 
3 74.8 - 77.8 76.3 138 23.00 
4 77.9 - 80.9 79.4 135 22.50 
5 81.0 - 84.0 82.5 79 13.17 
6 84.1 - 87.2 85.7 71 11.83 
7 87.3 - 90.3 88.8 37 6.17 
8 90.4 - 93.4 91.9 21 3.50 
9 93.5 - 96.5 95.0 6 1.00 
10 96.6 - 99.6 98.1 6 1.00 
 
Pukul 11.00-12.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 68.7 - 71.7 70.2 17 2.83 
2 71.8 - 74.7 73.2 120 20.00 
3 74.8 - 77.8 76.3 213 35.50 
4 77.9 - 80.8 79.3 132 22.00 
5 80.9 - 83.9 82.4 68 11.33 
6 84.0 - 86.9 85.4 30 5.00 
7 87.0 - 90.0 88.5 9 1.50 
8 90.1 - 93.0 91.5 3 0.50 
9 93.1 - 96.1 94.6 4 0.67 
10 96.2 - 99.1 97.6 4 0.67 
 
Pukul 12.00-13.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 68.8 - 70.9 69.8 35 5.83 
2 71.0 - 73.1 72.0 166 27.67 
3 73.2 - 75.3 74.2 160 26.67 
4 75.4 - 77.5 76.4 114 19.00 
5 77.6 - 79.7 78.6 54 9.00 
6 79.8 - 81.9 80.8 32 5.33 
7 82.0 - 84.1 83.0 15 2.50 
8 84.2 - 86.3 85.2 14 2.33 
9 86.4 - 88.5 87.4 8 1.33 
10 88.6 - 90.7 89.6 2 0.33 
 
Pukul 13.00-14.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 66.1 - 68.4 67.2 5 0.83 
2 68.5 - 70.7 69.6 18 3.00 
3 70.8 - 73.1 72.0 59 9.83 
4 73.2 - 75.5 74.4 148 24.67 
5 75.6 - 77.9 76.7 154 25.67 
6 78.0 - 80.2 79.1 119 19.83 
7 80.3 - 82.6 81.5 57 9.50 
8 82.7 - 85.0 83.9 25 4.17 
9 85.1 - 87.4 86.2 10 1.67 
10 87.5 - 89.7 88.6 5 0.83 
 
Pukul 14.00-15.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 69.1 - 71.0 70.1 17 2.83 
2 71.1 - 73.1 72.1 91 15.17 
3 73.2 - 75.1 74.2 129 21.50 
4 75.2 - 77.2 76.2 159 26.50 
5 77.3 - 79.2 78.2 88 14.67 
6 79.3 - 81.2 80.3 54 9.00 
7 81.3 - 83.3 82.3 32 5.33 
8 83.4 - 85.3 84.4 19 3.17 
9 85.4 - 87.4 86.4 6 1.00 
10 87.5 - 89.4 88.4 5 0.83 
 
Pukul 15.00-16.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 67 - 68.8 67.9 4 0.67 
2 68.9 - 70.7 69.8 16 2.67 
3 70.8 - 72.7 71.8 88 14.67 
4 72.8 - 74.6 73.7 109 18.17 
5 74.7 - 76.5 75.6 128 21.33 
6 76.6 - 78.4 77.5 95 15.83 
7 78.5 - 80.4 79.5 66 11.00 
8 80.5 - 82.3 81.4 56 9.33 
9 82.4 - 84.2 83.3 34 5.67 
10 84.3 - 86.1 85.2 4 0.67 
 
Pukul 16.00-17.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 68.5 - 70.2 69.4 15 2.50 
2 70.3 - 72.0 71.2 35 5.83 
3 72.1 - 73.8 73.0 83 13.83 
4 73.9 - 75.7 74.8 124 20.67 
5 75.8 - 77.5 76.6 116 19.33 
6 77.6 - 79.3 78.4 99 16.50 
7 79.4 - 81.1 80.3 62 10.33 
8 81.2 - 82.9 82.1 39 6.50 
9 83.0 - 84.7 83.9 17 2.83 
10 84.8 - 86.6 85.7 10 1.67 
 
Pukul 17.00-18.00 wita 
No Interval Bising Nilai Tengah Frekuensi 
Frekuensi 
(%) 
1 67.6 - 69.6 68.6 8 1.33 
2 69.7 - 71.7 70.7 19 3.17 
3 71.8 - 73.7 72.8 84 14.00 
4 73.8 - 75.8 74.8 124 20.67 
5 75.9 - 77.9 76.9 141 23.50 
6 78.0 - 80.0 79.0 107 17.83 
7 80.1 - 82.1 81.1 52 8.67 
8 82.2 - 84.1 83.2 42 7.00 
9 84.2 - 86.2 85.2 13 2.17 





















Nilai Tingkat Kebisingan 
 
5.1 Tingkat Kebisingan (Leq) Simpang 1 
Pukul 06.00 – 18.00 WITA 
Waktu L90 (dB) L50 (dB) L10 (dB) Leq (dB) 
06.00 - 07.00 73.52 77.42 81.69 81.56 
07.00 - 08.00 72.08 77.89 82.82 81.43 
08.00 - 09.00 71.30 76.87 81.94 82.11 
09.00 - 10.00 72.05 77.51 82.87 81.98 
10.00 - 11.00 71.33 75.92 80.71 80.22 
11.00 - 12.00 70.98 75.11 79.28 78.04 
12.00 - 13.00 69.85 75.54 81.16 79.81 
13.00 - 14.00 71.41 75.44 81.99 80.41 
14.00 - 15.00 70.25 74.76 79.70 78.91 
15.00 - 16.00 69.72 75.15 81.16 80.20 
16.00 - 17.00 71.31 75.80 80.30 79.56 
17.00 - 18.00 73.40 78.04 84.52 83.60 
 
5.2 Tingkat Kebisingan (Leq) Simpang 2 
Pukul 06.00 – 18.00 wita  
waktu L90 (dB) L50 (dB) L10 (dB) Leq (dB) 
06.00 - 07.00 70.17 73.82 79.01 78.92 
07.00 - 08.00 69.81 75.42 81.20 80.79 
08.00 - 09.00 71.42 77.05 83.81 82.86 
09.00 - 10.00 73.13 79.53 88.91 86.37 
10.00 - 11.00 72.94 79.12 88.11 86.59 
11.00 - 12.00 72.88 77.10 83.46 84.71 
12.00 - 13.00 71.32 74.50 80.52 80.07 
13.00 - 14.00 72.25 76.65 81.79 81.17 
14.00 - 15.00 72.00 75.95 81.42 80.70 
15.00 - 16.00 71.61 75.87 81.59 79.40 
16.00 - 17.00 72.30 76.43 81.46 80.38 
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